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De  aanvaring  op  16  October  1912  tusschen  het 
Engelsche  stoomschip  Ralph  CreycJce  en  het 
Deensche  stoomschip  Viking ,  5. 

Het  ongeval  op  28  Juli  1912  overkómen  aan  den 
logger  Con  Fiducia  SCH.  458,  5. 

Het  ongeval  op  23  November  1912  overkomen  aan 
den  logger  Leo  VI.  25,  5. 

De  aanvaring*  op  16  October  1912  tusschen  het 
N  e  d  er  1  a  n  d  s  c  h  e  s  t  o  o  m  v  i  s  s  ch  er  sv  a  ar  t  u  ig  Wil  hel - 
mina  C orrtelia  IJ.M.  132  en  den  Neder Landschen 
botter  De  Jonge  Tij  men  IT.K.  116,  10. 

De  aanvaring  tusschen  het  loggerschip  Mentor 
SCH.  418  en  liet  loggerschip  Wijntje  SCH. 
410,  10. 

De  aanvaring  op  15  September  1912  tusschen  het 
Nederlandsehe  loggerschip  Katwijk  aan  den  Rijn 
K.W.  145  en  den  Duitschen  liiilpstoomer  (Java 
A.L.  T,  22. 

De  scheepsramp  voorgevallen  aan  boord  van  het 
stoomschip  Walcheren  op  6  December  1912  en 
volgende  dagen,  18. 

De  scheepsramp  op  9  December  1912  voorgevallen 
aan  boord  van  het  Nederlandsche  stoomvisschers- 
vaartuig  Wilhelmina  Cornelia ,  gemerkt  Ï-T.M. 
132,  18. 

De  stranding  van  den  Nederlandschen  motorkotter 
De  Toekomst  IJ.M.  T3  op  8  December  1912,  25. 

Het  vergaan  van  het  schoenerschip  Geertje  op  4 
November  1912,  25. 
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De  aanvaring  op  3  Januari  1913  tussclien  liet 
Nederlandsche  stoomvisschersvaartuig  Vischjan 
IJ.M.  82  en  ’t  Duitsche  schoener, schip  W  es  er,  28. 

De  aanvaring  op  8  September  1912  in  het  toe- 
leidingskanaal  tot  de  nieuwe  sluis  te  IJmuiden 
tusschen  liet  Nederlandsche  stoomschip  Eemland 
en  het  Engelsche  stoomschip  Stamfordh  am,  31. 

De  scheepsramp  op  18  December  1912  overkomen 
aan  het  stoomschip  Ottoland ,  thuis  belmoren  de 
te  Rotterdam ,  31. 

De  scheepsramp,  voorgevallen  aan  boord  van  het 
motorvisschersvaartuig  De  Toekomst  IJ.M.  73, 
op  21  December  1912,  34. 

Het  ongeval  op  10  December  1912  overkomen  aan 
den  logger  Friesland  V.L.  121,  44. 

De  scheepsramp  op  30  Mei  1912  overkómen  aan  den 
stoomkorder  Augusta  V.L.  180,  44. 

De  scheepsramp  op  14  December  1912  overkomen 
aan  het  tjalkschip  Nieuw  zorg,  48. 

De  stranding  van  het  Nederlandsche  schoeneraak- 
schip  Aaffiena  op  9  Januari  1913,  48. 

De  scheepsramp  op  1  Februari  1913  overkomen 
aan  het  motorschoenerschip  Ingeborg ,  58. 

Het  vastloopen  van  het  stoomschip  Karl  Schroers 
in  de  Witte  Zee  op  11  September  1912,  58. 

De  scheepsramp  op  30  September  1912  overkomen 
aan  een  door  de  Nederlandsche  sleepbooten  Pool- 
zee  en  Lauwerzee  gesleept  droogdok,  bestemd 
voor  Lagos,  58. 

De  scheepsramp,  voorgevallen  op  15  September  1912 
aan  boord  van  het  stoomschip  Karvmata,  58. 

De  scheepsramp  op  1  Januari  1913  overkomen  aan 
het  kof  tjalkschip  Confiance  III,  61. 

De  scheepsramp  op  13  December  1912  overkomen 
aan  het  stoomschip  Leonora ,  63. 

De  scheepsramp  op  5  Februari  1913  overkomen  aan 
het  stoomschip  Hilversum ,  63. 

De  scheepsramp  op  22  September  1912  overkómen 
aan  liet  stoomschip  Pontianak ,  64. 
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N*.  27.  De  scheepsramp  op  26  December  1912  overkomen 
aan  liet  stoomvisschersvaartuig  l>c  Twee  IJ.M. 
145,  64. 

,,  28.  Het  machine-ongeval,  dat  op  30  November  1912 
heeft  plaats  gehad  aan  boord  van  het  Nederland* 
selie  stoomschip  Nederland ,  64. 

,,  29.  De  scheepsramp  op  25  Januari  1913  overkomen  aan 
liet  stoomschip  Moordrecht ,  67. 

,.  30.  De  scheepsramp  op  9  Februari  1913  overkomen  aan 
het  stoomschip  Sop h  ie  H ,  79. 

,,  31.  De  stranding  van  het  Nederlandsche  stoomschip 
Titan  o})  3  Februari  1913  in  de  Mecklenburger 
Docht  nabij  Dierhagen,  79. 

..  32.  De  scheepsramp  overkomen  aan  het  stoomvisschers- 
vaartuig  Bertha  Elisabeth  IJ.M.  11  op  14  Januari 
1913,  88. 

,,  33.  De  schade,  ontstaan  aan  de  machine  van  het  Neder¬ 
landsche  stoomvisschersvaartuig  Hope  IJ.M.  115, 
gedurende  de  op  18  Februari  1913  aangevangen 
reis,  88. 

,,  34.  Het  breken  der  schroefas  van  het  stoomschip  Hol- 
landia  op  17  Januari  1913,  94. 

,,  35.  De  scheepsramp  op  16  Maart  1913  overkomen  aan 
liet  stoomschip  Eastwell ,  94. 

..  36.  Het  aan  den  grond  loopen  van  het  Engelsche  stoom¬ 
schip  Glaucus  op  18  Maart  1913,  94. 

,,  37.  De  scheepsramp  op  18  Maart  1913,  overkomen  aan 
den  logger  Oranje  Nassau  M.D.  11,  104. 

.,  38.  De  aanvaring  op  10  November  1912  van  het  zee- 
visschersvaartuig  Jan  Bart  A.M.  7,  en  van  het 
zeevisschersvaartuig  Hoop  en  Verwachting  SCH. 
367,  104. 

,.  39.  Het  vergaan  van  den  Nederlandschen  stoombeuger 

Noordster  V.L.  185  op  T  April  1913,  114. 

,,  40.  De  aanvaring,  welke  op  12  Maart  1913  heeft  plaats 
gehad  tusschen  de  stoomkorders  Hi hernia  IJ.M. 
182  en Frohn  I  IJ.M.  98,  119. 

Het  vergaan  van  liet  stoomvisschersvaartuig  Hope 

IJ.M.  115,  119. 
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De  scheepsrampen,  welke  aan  de  Nederlandsche 
sleepboot  Jaboatoa  en  de  door  haar  gesleepte 
modderbakken  S.  R.  P.  n°.  9  en  10  zijn  over¬ 
kómen  op  de  reis  van  Dordrecht  naar  Pernam- 
buco,  tusschen  10  Augustus  1912  en  25  Februari 
1913,  125. 

De  aanklacht  tegen  Johannes  Oortgiese,  gezag¬ 
voerder  van  het  stoomschip  La  Campine ,  147. 

De  aanklacht  tegen  Jocliem  Arie  Roeleveld,  scliip- 
per  van  den  logger  Hubevta,  gemerkt  SCH.  395, 
147. 

De  a  anvaring  op  de  Nieuwe  Maas  voor  Rotterdam 
tusschen  het  stoomschip  Antigoon  en  liet  stoom¬ 
schip  Capenor  benevens  het  Rijnschip  St.  Joseph 
o])  6  Maart  1913,  147. 

De  aanvaring  op  13  April  1913  tusschen  de  logger- 
sc hepen  De  Vier  Gezusters  SCH.  322  en  Jacobus 
Pieter  SCH.  351,  151. 

De  scheepsramp  op  16  April  1913  overkomen  aan 
den  logger  Francoise  Henriette  SCH.  387,  151. 

De  scheepsramp,  overkomen  aan  liet  Nederlandsche 
stoomschip  Parkhaven,  164. 

De  scheepsramp  op  18  Mei  1913  overkómen  aan  het 
te  IJmuiden  thuis  behoorende  stoomvissehers- 
vaartuig  U vania  LT.M.  77,  167. 

De  scheepsramp  overkomen  aan  liet  stoomschip 
American  op  22  Februari  1913,  175. 

De  verschillende  scheepsrampen,  voorgevallen  aan 
boord  van  het  te  Amsterdam  thuis  behoorend 
stoomschip  Kangean,  185.  * 

De  klacht  van  den  hoofdinspecteur  voor  de  scheep¬ 
vaart  tegen  Jan  Koeman,  schipper  van  het  stoom- 
visschersvaartuig  Gerard  1J.M.  167,  188. 

Het  vergaan  van  het  stoomvisschersvaartuig  Hope 
1J.M.  175,  188. 

De  aanvaring  nabij  de  Nederlandsche  kust  tusschen 
liet  zeevisschersvaartuig  Jonge  Al  hert  SCH.  450 
en  het  Engelsche  stoomschip  Prak,  202. 

Het  ongeval,  hetwelk  op  15  Juli  1913  aan  boord 
van  den  logger  Borneo  V.L.  18  heeft  plaats  ge¬ 
vonden,  204. 


N°.  56. 


Tïet  ongeval  op  27  Juli  1913  overkómen  aan  den 
stoonikorder  Paris  IJ.M.  152  op  de  Noordzee,  211. 

,,  57.  Het  ongeval  op  17  Juli  1913  overkomen  aan  den 
stoonikorder  11  alnsc/i  IJ.M,  113  op  de  rivier 
de  Wezer,  211. 

,,  58.  De  scheepsramp  op  21  Juli  1913  overkómen  aan 
liet  s.s.  Betsy  Anna,  211. 

, ,  59.  De  klacht,  ingébracht  door  G.  C.  Viskil  tegen  H. 

G.  Smoolenaars,  gezagvoerder  van  liet  s.s.  Mizar 

216. 

,,  60.  Het  ongeval,  hetwelk  op  10  Juli  1913  aan  het 
stoomschip  Krakatau  in  de  Roede  Zee  is  over¬ 
kómen,  223. 

,,  61.  Het  ongeval  op  8  April  1913  overkomen  aan  liet 
s.s.  Me  dan,  228. 

,,  62.  De  scheepsramp,  op  5  Juni  1913  overkomen  aan 
den  driemastsehoener  Pacific,  228. 

,,  63.  De  scheepsramp  op  29  April  1913  voorgevallen  aan 
boord  van  het  te  Rotterdam  thuis  beboerend 
stoomschip  Kawi ,  240. 

,,  64.  De  aanvaring  nabij  Holtenau  op  22  Augustus  1913 
tusschen  het  Nederlandsche  stoomschip  Helena 
en  een  Duitsch  visschersvaartuig,  240. 

,,  65.  De  scheepsramp  op  21  Augustus  1913  overkomen 
aan  het  stoomvisschersvaartuig  Camelia  IJ.M. 
18,  243. 

,,  66.  De  scheepsramp  op  3  September  1913  overkomen 
aan  het  stoomschip  Johanna,  247. 

,,  67.  De  scheepsramp  op  1  Augustus  1913  in  de  Witte 
Zee  tusschen  het  Nederlandsche  stoomschip 
H eemskerck  en  het  Engelsche  stoomschip  Hartsi- 
de,  247. 

,,  68.  De  klacht,  ingediend  door  J.  Groeneweg  tegen  J. 

Baron,  gezagvoerder  van  liet  s.s.  Nieuw- Amster¬ 
dam,  253. 

, ,  69.  De  aanvaring  op  10  Februari  1913  in  de  Kielerfjord 
tusschen  het  Nederlandsche  s.s.  Harald  en  den 
Duitschen  stoomh  opper  Pollux ,  257. 

,,  70.  De  aanvaring  op  de  Noordzee  op  31  Augustus  1913 
tusschen  den  N  ederlandschen  ze  ii  logger  A endracli  t 
III  V.L.  51  en  het  Engelsche  s.s.  Glynn ,  257. 


De  aanvaring*  op  22  Juli  1913  nabij  de  Amerikaan- 
scdie  kust  tusschen  liet  Nederlandsche  stoomschip 
Sloterdijk  en  den  Amerikaanschen  schoener  Gar- 
diner  G.  De  erin  g ,  257. 

De  klacht  van  H.  A.  J.  Lems  tegen  Pieter  Kooi- 
mans,  gezagvoerder  van  het  stoomschip  Rijn ,  257. 

De  ongevallen  op  16  Juli,  7  Augustus  en  2  Septem¬ 
ber  1913  overkomen  aan  het  s.s.  Merauke ,  257. 

De  klacht  van  B.  T.  M.  Aussel  e.  a.  tegen  L.  Grilk, 
gezagvoerder  van  het  s.s.  Trompenberg ,  257. 

De  scheepsramp  op  16  September  1913  overkomen 
aan  liet  Engelsche  stoomschip  Ma  vis,  257. 

De  ontploffing,  welke  op  20  Juli  1913  heeft  plaats 
gehad  aan  boord  van  het  s.s.  Moordrecht ,  261. 

Den  brand  in  de  kolenbunkers  en  in  de  lading 
molascuit,  welke  op  18  en  22  Augustus,  16  en  18 
September  1913  heeft  plaats  gehad  aan  boord  van 
het  stoomschip  Djocja ,  261. 

Het  aan  den  grond  loopen  op  29  September  1913 
in  de  Lofodden  Archipel  bij  llamsta d-baken  van 
het  stoomschip  {Vieringen,  261. 

De  scheepsramp  op  26  September  1913  overkomen 
aan  het  stoomschip  Leersum ,,  264. 

Het  aan  den  grond  loopen  in  de  Zuidelijke  Lofodden 
op  28  September  1913  van  het  stoomschip 
Hilversum,  267. 

De  scheepsramp  op  28  September  1913  overkomen 
aan  de  stoomvisschersvaartuigen  Elie  Chenevière 
IJ.M.  161  en  Hasekamp  IJ.M.  80,  271. 

Het  aan  den  grond  loopen  op  de  rivier  de  Tyne  en 
de  aanvaring  met  de  s.s.  Birtley  en  Edmund 
Hu  go  Stinnis  4  door  het  Nederlandsche  stoom¬ 
schip  Leonora,  274. 

Het  aan  den  grond  varen  in  het  Oude  Ylie  op  10 
October  1913  van  het  s.s.  Professor  Buys ,  284. 

De  klacht  van  W.  H.  J.  Benne  tegen  G.  Spanjer, 
gezagvoerder  van  het  stoomschip  IJssel,  284. 

De  oorzaak  van  het  breken  van  het  juk  van  het  roer 
van  het  schoenerschip  Wilhelmina,  284. 
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De  aanvaring  tussclieu  het  Engelsclie  stoomschip 
Ad  en  en  de  Nederlandsche  sleepboot  Frida 
Drug  hom,  288. 

Het  aan  den  grond  varen  te  Borkuni  qp  26  October 
1918  van  liet  Nederlandselie  tjalkschip  Naviga- 
tion ,  298. 

Het  bij  herhaling  stooten  op  een  bank  nabij 
Lowestoft  op  17  October  1913  van  het  zeilvis- 
schersvaartuig  Nico  K.W.  174,  298. 

De  klacht  op  27  Augustus  1913  door  den  lioofd- 
inspecteur  voor  de  scheepvaart  ingediend  tegen 
P.  G.  J.  van  der  Est,  gezagvoerder  van  het 
s.s.  Jan  van  Nassau ,  304. 


Uitspraken  in  beroep  van  den  Voorzitter 

van  dien  Raad. 

N°.  1.  Het  verzoekschrift  van  Egbert  Pronk,  schipper  van 

het  tjalkschip  Concurrent,  48. 

,,  2.  Het  verzoekschrift  van  de  naamlooze  vennootschap: 

Stoomvaart  Maatschappij  . , Nederland’ ’,  geves¬ 
tigd  te  Amsterdam,  81. 

,,  3.  Het  verzoek  van  Klaas  Salomons,  schipper  van  liet 

gaffelschoenerschip  Cito,  181. 

,,  4.  Het  beroep  van  de  naamlooze  vennootschap  Stoom¬ 

vaart  Maatschappij  „Oostzee'’  ten  aanzien  van 
een  voorschrift  gegeven  met  betrekking  tot  het 
stoomschip  Britsum ,  223. 


Bijvoegsel  tot  de  Nederlandsche  Staatscourant  van 
Dinsdag  7  Januari  1913,  n°.  5. 
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UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam,  betreffende  de  aanvaring  op  16 
October  1912  tusschen  het  Engelsche  stoomschip 
Ralph  Creycke  en  het  Deensche  stoomschip 
Viking. 

Op  16  October  1912  heeft  in  het  Oostgat  aan  den  ingang 
der  W ester  Schelde  eene  aanvaring  plaats  gehad  tusschen  het 
Engelsche  stoomschip  Ralph  Creycke,  onderscheidingssein 
S.  0.  G.  I).,  toebehoorende  aan  E.  P.  Atkinson,  te  Goole,  en 
het  Deensche  stoomschip  Viking ,  onderscheidingssein  N.  I). 
M.H.,  toebehoorende  a'an  Det  Forenede  Dampskibs  Selskabet 
te  Kopenhagen. 

Eerstgenoemd  vaartuig  had  den  Nederlandschen  zeeloods 
Jetze  Sorgedrager  aan  boord,  laatstgenoemd  den  Belgischen 
zeeloods  TTorimond  Debra. 

De  adjunct-inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  he{  2de  dis¬ 
trict  heeft  op  18  October  1912  een  verhoor  afgenomen  aan  den 
loods  Sorgedrager,  den  loods  Debra  en  de  opvarenden  der 
Ralph  Creycke ,  te  weten  Joe  Addy,  gezagvoerder ;  Harald 
Osburn,  Iste-stuurman;  John  Pike,  matroos,  en  John  Henry 
Taylor;  de  opvarenden  der  Viking  waren  vóór  de  komst  van 
den  adjunct-inspecteur  voor  de  scheepvaart,  voornoemd,  te 
Ylissingen,  met  hun  vaartuig  naar  Antwerpen  vertrokken. 

Op  voorstel  van  den  hoofdinspecteur  voor  de  scheepvaart 
van  23  October  1912  besloot  eene  commissie  uit  den  Raad  voor 
de  Scheepvaart  op  25  October  1912,  dat  door  den  raad  een 
onderzoek  zou  worden  ingesteld. 

Dit  onderzoek  werd  op  8  November  1912  aangevangen.  De 
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raad  nam  toen  kennis  van  de  verslagen  van  liet  verhoor  door 
den  adjunct-inspecteur  voor  de  scheepvaart  aan  de  beman¬ 
ning  van  het  Engelsche  stoomschip  afgenomen  en  hoorde  als 
getuigen  de  beide  voornoemde  loodsen. 

Het  Zee-  en  Handelsgerecht  te  Kopenhagen  nam  o})  11 
November  1912  aan  de  bemanning  der  Viking,  te  weten  den 
gezagvoerder  H.  Tramp,  den  lste-stuurman  P.  Aggerholm, 
den  lste-machinist  L.  O.  Larsen,  den  timmerman  Y.  Pehrs- 
son,  en  den  matroos  0.  Jensen,  een  verhoor  af.  Door  bemid¬ 
deling  van  den  consul-generaal  der  Nederlanden  te  Kopen¬ 
hagen  werd  een  afschrift  der  opgemaakte  akte  aan  den  raad 
toegezonden,  zoomede  een  afschrift  van  het  scheepsjournaal 
der  Viking. 

Op  14  December  1912  hervatte  de  raad  zijn  onderzoek  en 
bracht  dit  ten  einde. 

De  verklaringen  van  de  opvarenden  der  twee  schepen  zijn 
met  elkaar  in  volstrekte  tegenspraak,  op  enkele  punten  na. 

In  de  eerste  plaats  bestaat  er  tegenspraak  wat  betreft  liet 
uur  van  het  ongeval,  maar  het  valt  niet  vast  te  stellen  naar 
welken  tijd  door  elk  der  partijen  is  gerekend.  De  Ralph 
Creycke  kwam,  voor  zoover  uit  het  vooronderzoek  bleek,  van 
Terneuzen,  wellicht  uit  België,  de  Viking  uit  St.  Petersburg ; 
blijkbaar  waren  de  klokken  op  verschillende  lengte  gelijk 
gezet. 

Onverklaarbaar  is  echter,  dat  de  opvarenden  der  beide  sche¬ 
pen,  die  bij  het  in  eikaars  zicht  komen  niet  ver  van  elkaar 
verwijderd  waren,  eikaars  fluitseinen  niet  duidelijk  zouden 
hebben  vernomen. 

En  toch,  volgens  verklaring  van  loods  Sorgedrager,  zoo 
voor  den  raad  als  voor  den  adjunct-inspecteur  afgelegd,  was 
de  opvolging  der  fluitseinen  aldus: 

door  de  Ralph  Creycke  gegeven  :  door  de  Viking  gegeven  : 


hJ 

3 

en  het  roercommando  op  de  Ralph  Creycke  in  overeenstem¬ 
ming  met  het  gegeven  sein. 

Volgens  kapitein  Addy  waren  de  Üuitseinen  aldus: 
door  de  Ralph  Creycke  gegeven  :  door  de  Viking  gegeven  : 
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pil  dienovereenkomstig  de  rAercommando’s.  Anders  was  liet 
volgens  stuurman  Osburn;  volgens  zijne  bewering  komt  men 
tot  deze  opstelling: 

door  de  Ralph  Creycke  gegeven:  door  de  Viking  gegeven: 

o  _ . 


3  — 

Roerganger  Pike’s  verklaring  klopt  met  die  van  kapitein 
Addy. 

Loods  Dehra  stelt  daartegenover : 
door  de  Viking  gegeven:  door  de  Ralph  Creycke  gegeven: 


1 

1 

1 


3 

Kapitein  Tramp’s  verklaring  leidt  tot  deze  opstelling: 

door  de  Viking  gegeven:  door  de  Ralph  Creycke  gegeven: 

O  \ 
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waarvan  stuurman  Aggerholm  de  juistheid  toegeeft. 

Ook  op  de  Viking  heeten  de  fluitseinen  vergezeld  te  zijn 
geweest  van  roercommando’s  in  den  geest  als  door  het  betref¬ 
fend  sein  aangeduid. 

Uit  deze  opgaven  zich  eene  voorstelling  van  het  voorgeval¬ 
lene  te  vormen  is  den  raad  niet  mogen  gelukken. 

De  Viking  verklaart  Z.O.  J  Z.  voorliggend  het  Oostgat  te 
zijn  binnengekomen,  haar  loods,  dat  hij  volgens  vastgestelde 
regelen  S. 13. -zijde  van  het  vaarwater  moest  houden,  haar  ge¬ 
zagvoerder,  dat  de  Viking  aan  de  zuidzijde  van  het  vaarwater 
,,dus”  aan  den  goeden  kant  was,  maar  dat  men  niettemin 
B.I3.  uithield,  omdat  er  aan  B.B. zijde  van  de  Ralph  Creycke 
geen  plaats  was;  van  hare  zijde  wijt  men  de  aanvaring  aan 
het  feit,  dat  de  Ralph  Creycke  in  strijd  met  haar  eerst  te 
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kennen  gegeven  voornemen  om  de  zuidzijde  van  het  vaarwater 
te  houden,  dit  ging  oversteken,  rood  toonde  onder  het  geven 
van  één  stoot,  de  Viking  dus  nopende  naar  de  zuidzijde  over 
te  steken. 

De  opvarenden  der  Ralph  Creycke  reppen  echter  niet  van 
rood  toonen,  van  één  stoot  geven  en  naar  S.B.  (noordzijde) 
uitwij  ken . 

Alles  zou  —  volgens  hen  —  goed  gegaan  zijn,  als  de  Viking 
naar  den  kant  van  het  vaarwater  gehouden  had,  waar  zij  zich 
bij  liet  binnenkomen  bevond,  t.w.  de  noordzijde,  en  niet  naar 
de  zuidzijde  van  het  vaarwater  had  willen  overloopen,  waar 
ze  niet  behoorde,  toen  de  Ralph  Creycke  er  reeds  was;  maar 
de  Viking  is  het  vaarwater  gaan  oversteken,  heeft  eerst  rood 
getoond,  daarna  1  stoot  op  de  fluit  gegeven  en  de  Ralph 
Creycke  heeft  niets  anders  kunnen  doen  dan  achteruitslaan. 

De  Belgische  loods  Florimond  Debra,  door  den  raad  onder¬ 
vraagd,  bleek  evenmin  als  zijn  Nederlandsche  ambtsbroeder 
Jetze  Sorgedrager  in  staat  weder  te  geven,  waar  de  verkeers- 
voorschriften,  die  hij  bij  het  beloodsen  van  schepen  te  volgen 
heeft,  rechtskracht  hebben.  Beiden  wisten,  dat  er  verkeers- 
voorschriften  voor  de  scheepvaart  op  zee  bestaan  en  bovendien 
zekere  bepalingen,  door  hen  met  den  vakterm  ,,het  Wille- 
mientje”  aangeduid,  doch  niet  waar  de  eerste  ophouden  te 
gelden  en  de  laatste  van  kracht  zijn. 

Debra  achtte  art.  25  van  de  internationale  bepalingen  van 
toepassing  op  de  vaart  op  de  Schelde,  en  repte  daarom  van 
zijne  verplichting  om  S.B. -zij de  van  het  vaarwater  te  houden  ; 
de  loods  Sorgedrager  wist  geen  rechtsgrond  aan  te  voeren 
voor  zijne  beweerde  bevoegdheid  in  de  Schelde  ook  de  B.B.- 
zijde  van  liet  vaarwater  te  houden. 

.  Toch  is  de  wetgeving  op  dit  stuk  duidelijk  genoeg. 

Inderdaad  schrijft  art.  25  der  internationale  bepalingen  ter 
voorkoming  van  aanvaring  op  zee  aan  stoomschepen  voor  in 
nauwe  vaarwaters  zoo  mogelijk  de  S.B. -zij de  van  liet  vaar¬ 
water  te  houden,  doch  in  art.  30  wordt  voor  iederen  Staat  de 
bevoegdheid  gehandhaafd  op  eigen  gebied  bepalingen  te 
maken  met  betrekking  tot  de  vaart  in  havens,  op  rivieren  of 
op  binnenwateren. 

Krachtens  de  wet  van  15  April  1891  is  bij  Koninklijk  be¬ 
sluit  van  18  Mei  1892  ( Staatsblad  n°.  102),  gewijzigd  bij  de 
Koninklijke  besluiten  van  16  Juli  1897  (Staatsblad  n°.  179), 
29  Juni  i898  ( Staatsblad  n°.  153),  10  Augustus  1903  (Staats¬ 
blad  n°.  251)  en  23  Juli  1909  (Staatsblad  n°.  275)  het  ver- 
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keersrecht  geregeld  voor  vaartuigen,  verkeerende  op  de  open¬ 
bare  wateren  in  het  Rijk,  die  voor  de  scheepvaart  openstaan, 
en  art.  2  bepaalt : 

, , Dit  reglement  geldt  binnen  de  uitertonnen,  voor  alle 
wateren  in  het  Rijk,  die  voor  de  scheepvaart  openstaan,  met 
uitzondering  van  de  rivieren,  genoemd  in  de  Koninklijke  be¬ 
sluiten  van  7  April  1905  (Staatsblad  n°.  12G),  (Rijn,  Waal 
en  Lek)  en  28  September  1905  (Staatsblad  n°.  277),  (Mer- 
wede,  Noord,  Nieuwe  Maas),  behoudens  de  in  het  Koninklijk 
besluit  van  1  Maart  1909  (Staatsblad  n°.  61)  genoemde  afwij¬ 
kende  bepalingen,  voor  de  daarin  bedoelde  vaarwaters  (deel 
der  Sardyngeul,  deel  van  het  Schaar  van  Waarde  en  het 
Nauw  van  Bat) .  " 

Dit  reglement  had  beiden  loodsen  derhalve  tot  richtsnoer 
dienen  te  strekken  bij  de  beloodsing  van  schepen,  varende  in 
het  Oostgat,  en  vermits  nu  de  rechten  en  verplichtingen  van 
in-  en  uitvarende  schepen  beheerscht  worden  door  de  vraag, 
of  het  Oostgat  in  den  zin  van  het  wTettelijk  voorschrift  is  een 
nauw  of  een  ruim  vaarwater,  had  men  zich  daarvan  reken¬ 
schap  dienen  te  geven. 

Daar  de  doorgaande  bevaarbare  breedte  van  het  Oostgat 
tusschen  de  betonning  of  binnen  de  vaargeul,  d.  i.  de  door¬ 
gaans  aangetroffen  bevaarbare  breedte  in  het  Oostgat,  meer 
bedraagt  dan  300  M.,  is  het  als  ruim. vaarwater  aan  te  merken. 

Beide  schepen  hebben  elkaar  in  den  beginne  groen  op  groen 
waargenomen,  het  vervolgen  der  toen  gestuurde  koersen  kon 
geen  gevaar  voor  aanvaring  doen  ontstaan,  en  mitsdien  had  de 
Viking  de  noordzijde,  de  Ralph  Creycke  de  zuidzijde  van  het 
vaarwater  moeten  houden. 

De  raad  is  van  oordeel,  dat  vast  staat,  dat  loods  Debra  niet 
wist,  wat  zijne  wettelijke  verplichting  was,  en  dat  loods  Sorge- 
drager  het  wel  wist;  dat  laatstgenoemde  het  voornemen  had 
dienovereenkomstig  te  handelen,  eerstgenoemde  een  maat¬ 
regel  voor  had,  daarmede  in  strijd,  maar  vermits  de  raad, 
gelijk  boven  gezegd,  zich  geene  voorstelling  kan  vormen  van 
hetgeen  aan  de  aanvaring  voorafging,  is  het  hem  niet  moge¬ 
lijk  vast  te  stellen  aan  wien  de  aanvaring  moet  worden  ge¬ 
weten  . 

Aldus  gedaan  door  de  heeren  mr.  Th.  B.  Pleyte,  voorzit¬ 
ter;  W.  Allirol,  C.  L.  J.  Kotting,  leden;  R.  Posthumus 
Meyj  es,  W.  Bakker,  plaatsvervangende  leden;  C.  M.  van 
Rijn,  E.  Deddes,  buitengewone  leden,  in  tegenwoordigheid 
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van  ’s  raads  secretaris,  mi’.  Picliard  Janssen,  en  uitgesproken 
door  den  voorzitter  ter  openbare  zitting  van  14  December 
1912. 

( get.)  Th.  B.  Pleyte. 

,,  W.  Allirol. 

,,  C.  L.  J.  Rotting. 

,,  P.  Posthumus  Meyjes. 

,,  W.  Bakker. 

,,  van  Pijn. 

,,  E.  Deddes. 

,,  Pichard  Janssen.^' 

Yroor  eensluidend  afschrift: 

Richard  Janssen, 

Secretaris . 


Bij  voegsel  tot  de  N ederlandsche  Staatscourant  van 
Dinsdag  T  Januari  1913,  n°.  5. 


N°.  2. 


UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam,  betreffende  het  ongeval  op  28  Juli 
1912  overkomen  aan  den  logger  Con  Fiducia 
SCH.  458. 

Op  28  Juli  1912  werd  de  logger  Con  Fiducia ,  gemerkt 
SCH.  458,  aangevaren  door  den  logger  De  T  rouw  Maria ,  ge¬ 
merkt  SCH.  360. 

Kaar  de  oorzaak  van  dit  ongeval  werd  een  voorloopig  onder¬ 
zoek  ingesteld  door  den  inspecteur  voor  de  scheepvaart  G.  H. 
Keffers,  en  overeenkomstig  het  voorstel  van  den  hoofdinspec¬ 
teur  voor  de  scheepvaart  werd  door  eene  commissie  uit  den 
Raad  voor  de  Scheepvaart  op  T  October  1912  besloten,  dat  de 
raad  een  onderzoek  naar  het  ongeval  zou  instellen,  welk  onder¬ 
zoek  plaats  had  in  ’s  raads  openbare  zitting  van  13  December 
1912. 

Als  getuigen  werden  gehoord  Arie  de  Bruin,  Michiel 
Spaans,  Cornelis  Roeleveld  en  Arie  Verhey,  allen  wonende 
te  Scheveningen,  de  beide  eersten  respectievelijk  schipper  en 
stuurman  op  de  Con  Fiducia ,  de  beide  laatsten  respectievelijk 
schipper  en  stuurman  op  De  Vrouw  Maria ;  de  raad  nam  ver¬ 
der  kennis  van  het  journaal  van  de  Con  Fiducia. 

Blijkens  de  verklaringen  van  de  gehoorde  g’etuigen  staat 
voor  den  raad  het  navolgende  vast: 

Op  Zondag  28  Juli  1912,  op  59°'  20'  K.B.,  lengte  onbekend, 
lag  de  Con  Fiducia  ongeveer  Z.Z.W.  p.  k.  voor  over  S.B.  bij 
den  wind;  stagfok,  grootzeil  en  bezaan  waren  gezet;  westelijk 
daarvan  lag  De  Vrouw  Maria ,  eveneens  ongeveer  Z.Z.W.  p.  k. 
voor  met  gezet:  stagfok,  grootzeil  en  bezaan.  De  wind  was 
Z.O.,  matige  koelte,  zee  licht  bewogen,  gezicht  helder. 

De  Con  Fiducia ,  welke  aan  den  lieer  C.  van  der  Toorn  jr. 
te  Scheveningen  behoort  en  bruto  74,12  ton  groot  is,  was 
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bemand  met  12  koppen.  De  Vrouw  Maria ,  welke  aan  de  erven 
A.  C.  Roeleveld  te  Scheveningen  behoort  en  bruto  63,1b  ton 
groot  is,  was  evenzeer  bemand  met  12  koppen. 

Schipper  de  Bruin  besloot  De  1  rouw  Maria  te  praaien,  daar 
hij  eene  inlichting  wenschte  in  te  winnen  omtrent  de  visch- 
vangst;  hij  zeilde  achter  De  Vrouw  Maria  om,  zoodat  hij  aan 
lijzijde  van  dezen  logger  kwam  op  een  afstand  van  3  a  4  log- 
gerlengten  en  daarmede  evenwijdig;  hij  voerde  toen  een  kort 
gesprek  met  de  bemanning  van  De  Vrouw  Maria.  De  Con 
Fiducia  had  meer  vaart  dan  De  Vrouw  Maria  en  schoot  der¬ 
halve  aan  lijzijde  van  dezen  logger  door.  Toen  de  Con  Fiducia 
reeds  voorbij  was,  riep  men  van  De  Vrouw  Maria ,  dat  men 
nog  iets  wilde  vragen  en  verzocht  men  derhalve  aan  dezen 
logger  opnieuw  te  praaien. 

De  Con  Fiducia  loefde  een  paar  streken  op  om  eenigszins 
vaart  te  minderen  en  aan  dit  verzoek  te  voldoen.  Ongeveer  te 
gelijker  tijd  is  De  Vrouw  Maria  iets  S.B.  opgegaan,  ten  ge¬ 
volge  waarvan  deze  logger  meer  vaart  kreeg,  vermoedelijk  met 
de  bedoeling  de  Con  Fiducia  in  te  halen.  Het  gevolg  van  deze 
manoeuvre  was,  dat  De  Vrouw  Maria  op  de  Con  Fiducia  aan¬ 
zeilde  en  hoewel  de  schipper  van  De  Vrouw  Maria  dit  ziende 
de  stagfok  aan  lij  liet  zetten  en  de  achterschoot  losgooien, 
viel  De  Vrouw  Maria ,  waar  de  afstand  tusschen  de  loggers  ge¬ 
ring  was,  niet  voldoende  af,  ging  de  boegspriet  van  laatst¬ 
gemeld  schip  door  de  bezaan  van  de  Con  Fiducia  en  liep  zijn 
voorsteven  aan  B.B.  op  het  dek  van  de  Con  Fiducia. 

De  schade  is  echter  niet  belangrijk  geweest,  en  men  is 
blijven  doorvissclxen. 

De  raad  is  van  oordeel,  dat  het  ongeval  is  te  wijten  aan  de 
omstandigheid,  dat  De  Vrouw  Maria  S.B.  opgegnan  is,  nadat  ‘ 
men  aan  boord  van  dat  schip  de  Con  Fiducia  had  aangeroepen 
om  te  praaien;  men  kon  toen  verwachten,  dat  de  Con  Fiducia 
iets  zou  oploeven  en  was  De  Vrouw  Maria  niet  S.B.  opgegaan, 
waardoor  tevens  zijn  vaart  vermeerderde,  zoo  ware  de  aan¬ 
varing  vermeden. 

Uit  deze  aanvaring,  welke  gelukkig  zonder  veel  schade  is 
afgeloopen,  blijkt  opnieuw  hoe  ongewenscht  het  is,  .dat  vis- 
schersschepen  elkaar  zonder  noodzaak  op  zee  praaien.  Te  recht 
heeft  de  inspecteur  voor  de  scheepvaart  ter  terechtzitting  van 
den  raad  daarop  de  aandacht  gevestigd;  ook  de  raad  heeft 
reeds  meermalen  op  deze  slechte  gewoonte  gewezen,  welke 
oorzaak  kan  wezen  van  verlies  van  menschenlevens  en  sche¬ 
pen.  De  schippers  van  onze  visschersvaartuigen  mogen  wel 
bedenken,  dat  zij  eene  groote  verantwoordelijkheid  op  zich 
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laden,  indien  zij  niettegenstaande  de  herhaalde  waarschuwing 
deze  gewoonte  handhaven. 

Aldus  gedaan  op  13  December  1912  door  de  heeren  inr.  G. 
Kirberger,  plaatsvervangend  voorzitter;  W.  Allirol,  L.  Roo- 
senburg,  C.  L.  J.  Rotting,  leden;  W.  Bakker,  plaatsvervan¬ 
gend  lid;  J.  G.  T.  Broekmeijer,  G.  Z.  Jol,  buitengewone 
leden,  in  tegenwoordigheid  van  ’s  raads  plaatsvervangend 
secretaris,  mr.  C.  Henny,  en  uitgesproken  door  den  voorzitter 
ter  openbare  zitting  van  20  December  1912. 


(get.) 

G.  Kirberger. 

1  f 

W.  Allirol. 

J  > 

L.  Roosenbttrg. 

J  » 

C.  L.  J.  Rotting 

i  » 

W.  Bakker. 

J  > 

Broekmeijer. 

J  > 

G.  Z.  Jol. 

i  > 

C.  Henny. 

Voor  eensluidend  afschrift*. 
Rjchard  Janssen, 

Secrclnns . 


«ij  voegsel  tot  de  Nederlandsche  Staatscourant  van 
Dinsdag  7  Januari  1913,  n°.  5. 
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DIT  SPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam,  betreffende  het  ongeval  op  23 
November  1912  overkomen  aan  den  logger  T.eo 
YL.  25. 

Op  23  November  1912  had  er  eene  aanvaring  plaats  tus- 
schen  den  logger  Leo ,  gemerkt  YL.  25  en  het  stoomschip 
Rochefort. 

Naar  de  oorzaak  van  dat  ongeval  werd  een  voorloopig  onder¬ 
zoek  ingesteld  door  den  inspecteur  voor  de  scheepvaart  G.  H. 
Leffers,  en  overeenkomstig  het  voorstel  van  den  hoofdinspec¬ 
teur  voor  de  scheepvaart  werd  door  eene  commissie  uit  den 
Raad  voor  de  Scheepvaart  op  29  November  1912  besloten,  dat 
de  raad  een  onderzoek  naar  het  ongeval  zou  instellen,  welk 
onderzoek  plaats  had  in  \s  raads  openbare  zitting  van  13 
December  1912. 

Als  getuigen  werden  gehoord  ter  terechtzitting  van  den 
raad:  Marinus  van  der  Schee,  Cornelis  van  der  Yelden,  Jan 
de  Graaf,  Jacob  Schouten  en  Hendrik  Woensdrecht,  de  derde 
wonende  te  Bunschoten  en  de  vier  anderen  wonende  te  Ylaar- 
dingen,  zijnde  de  eerste  schipper,  de  tweede  stuurman,  de 
derde  en  vierde  matrozen  op  de  Leo  en  de  vijfde  schipper  op 
den  logger  Jolian,  gemerkt  YL.  2. 

De  raad  nam  kennis  van  het  journaal,  van  de  scheepsver- 
klaring  en  van  de  certificaten  der  seinlichten  van  de  Leo. 
Zoowel  direct  als  door  bemiddeling  van  den  consul-generaal 
der  Nederlanden  te  Londen  had  de  voorzitter  van  den  raad 
aan  de  heeren  Clarckson  Bros  te  Middlesbro,  reeders  van  het 
stoomschip  Rochefort  het  verzoek  gedaan  den  kapitein  van  de 
Rochefort  tegen  vergoeding  van  reis-  en  verblijfkosten  naar 
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Amsterdam  te  laten  komen,  ten  einde  door  den  raad  als  ge¬ 
tuige  te  worden  gehoord.  De  lieeren  Clarckson  Bros  hebben 
echter  aan  dit  verzoek  niet  voldaan. 

Uit  het  verhoor  der  getuigen  is  den  raad  het  volgende  ge¬ 
bleken  : 

Het  stalen  loggerschip  Leo,  gemerkt  YL.  25,  toebehoorende 
aan  de  reederij  Joh.  H.  Warneke,  te  Vlaardingen,  bevond 
zich  in  den  nacht  van  Vrijdag  22  November  1912  op  Zaterdag 
23  November  1912  op  pl.  m.  52°  5'  N.B.  en  2°  35'  O.L.;  de 
wind  was  W.Z.W.,  flauwe  koelte,  kalme  zee,  matig  gezicht. 
Ongeveer  2.30  v.m.  was  men  begonnen  de  vleet  in  te  halen. 
De  logger  lag  om  de  W.Z.W.  vrijwel  stil,  maar  niet  voor 
anker;  de  logger  Johan  lag  op  een  afstand  van  ongeveer  20 
netten  (is  pl.  m.  600  meter)  in  Z.Z. O. richting  van  de  Leo. 
De  Leo  voerde  een  wit  licht  op  het  voorschip,  terwijl  achter 
op  het  dek  nog  een  wit  licht  stond.  Om  ongeveer  5  uur  waren 
de  netten  zoo  goed  als  ingehaald  en  liet  de  schipper  de  bezaan, 
welke  alleen  op  was,  aan  B.B.  uithalen  om  het  schip  ever 
B.B.  slaags  te  doen  vallen,  hetgeen  geschiedde.  De  schipper 
gaf  vervolgens  order  het  voorste  witte  licht  in  te  halen,  de 
stagfok  en  het  vischzeil  bij  te  zetten  en  het  roode  en  groene 
seinlicht  op  te  steken  en  uit  te  zetten.  Laatstgemelde  lichten 
werden  door  den  stuurman  in  de  kajuit  aangestoken;  ongeveer 
8  a  10  minuten  heeft  het  geduurd  vóórdat  het  roode  en  groene 
licht  werden  uitgezet,  gedurende  welken  tijd  alleen  het  witte 
licht  achter  op  het  dek  brandde,  terwijl  de  logger,  doordien 
in  dien  tijd  de  zeilen,  als  voormeld,  waren  bijgezet,  reeds 
vaart  begon  te  maken.  Nu  had  men  van  de  Leo  op  ongeveer 
6000  meter  afstand  aan  B.B.  zij  de  een  vaartuig  zien  aankomen 
met  twee  witte  toplichten  en  een  S.B.  (groen)  licht;  toen  dit 
schip  naar  de  eenparige  verklaring  der  gehoorde  getuigen  op 
een  afstand  van  ongeveer  1200  meter  gekomen  was,  werd  op 
•de  Leo  liet  roode  seinlicht  uitgezet.  De  schipper  van  de  Leo 
manoeuvreerde  om  achter  de  Johan,  welke  nog  visschendo 
was,  om  te  gaan  en  had  de  overtuiging,  dat  het  naderende 
schip,  dat  blijkens  zijn  beide  witte  toplichten  een  stoomschip 
was,  aan  B.B.  van  de  Johan  zou  voorbijgaan,  daar  de  beide 
toplichten  uit  elkaar  waren  naar  B.B. zijde.  Het  stoomschip 
bleek  echter  tusschen  de  Johan  en  de  T^eo  te  willen  doorvaren 
en  de  schipper  van  de  Leo  ziende,  dat  eene  aanvaring  dreigde, 
liet  de  stagfok  neerhalen  en  draaide  het  roer  aan  B.B.  (o.  <;.), 
ten  einde  op  te  loeven.  De  aanvaring  kon  echter  niet  meer  ver¬ 
meden  worden,  de  kluiverboom  van  de  Leo  liep  tegen  S.B. 
van  het  stoomschip  en  brak;  de  voorsteven  van  de  Jjeo  raakte 
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liet  stoomschip  voor  de  brug,  welke  ongeveer  midscheeps  was. 
Het  stoomschip  kwam  naar  den  logger  toe,  men  riep  elkander 
iets  toe,  maar  men  verstond  elkaar  niet,  waarna  het  stoom¬ 
schip  zich  verwijderde  in  Z.W. richting.  Eenigen  tijd  later 
zag  men  aan  boord  van  de  Leo  vuurpijlen  ontsteken  en  het 
stoomschip  weder  naderen,  de  Leo  zette  eene  boot  uit  en  men 
roeide  naar  liet  stoomschip,  het  bleek  de  Rochefort  van  Midd- 
lesbro  te  zijn  en  in  zinkenden  toestand  te  vefkeeren.  Inmid¬ 
dels  was  een  ander  stoomschip,  de  Edea,  van  Hamburg,  in  de 
nabijheid  gekomen,  dat  de  bemanning  van  de  Rochefort  «  p- 
nam,  waarna  dit  schip  in  de  diepte  verdween.  Op  de  Leo  be¬ 
sloot  men  op  grond  van  de  schade,  naar  Vlaardingen  weer  te 
keeren,  men  verzocht  de  Joh  au  de  Leo  te  begeleiden,  aan 
welk  verzoek  werd  voldaan,  waarna  men  op  24  November  1912 
behouden  in  Vlaardingen  aankwam. 

De  schipper  van  de  T^eo  heeft  zeer  zeker  gehandeld  tegen  de 
bepalingen  ter  voorkoming  van  aanvaring  op  zee,  vastgesteld 
bij  Koninklijk  besluit  van  24  April  1897  (Staatsblad  n°.  107), 
laatst  aangevuld  en  gewijzigd  bij  Koninklijk  besluit  van  10 
Januari  1907  (Staatsblad  n°.  12),  in  het  bijzonder  tegen  de 
artt.  9,  sub  b,  en  5.  De  I^eo  voerde  nl.  toen  zij  visschende 
was,  niet  op  de  voorgeschreven  wijze  het  witte  licht  aan  de 
bezaansmast,  het  witte  licht  achter  op  het  dek  heeft  geen 
beteekenis  en  kon  slechts  verwarring  stichten.  Zoodra  de 
netten  waren  ingehaald,  hadden  de  roode  en  groene  lichten 
moeten  worden  uitgezet,  doch  dit  heeft  ongeveer  8  minuten 
geduurd  en  gedurende  dien  tijd  had  de  Leo  zelfs  geen  enkel 
voorgeschreven  licht  op.  Toch  kan  de  raad  niet  zeggen,  dat 
deze  omstandigheden  oorzaak  waren  van  de  aanvaring,  al 
komt  er  nog  bij,  dat  het  de  plicht  van  den  schipper  van  de  Leo 
geweest  was  te  staketen,  toen  hij  bemerkte,  dat  de  Rochefort 
op  de  Leo  aanhield.  Indien  n.1.  waar  is,  wat  de  getuigen  ver¬ 
klaarden,  dat  op  het  oogenblik,  dat  het  roode  licht  op  de  Leo 
werd  uitgezet,  de  Rochefort  nog  1200  nieter  verwijderd  was, 
en  dat,  gelijk  de  getuigen  mede  verklaarden,  tussehen  het  uit¬ 
zetten  van  gemeld  licht  en  de  aanvaring  ongeveer  8  minuten 
zijn  verloopen,  had  de  Rochefort  alle  gelegenheid,  ziende,  dat 
een  zeilschip  in  haar  koers  lag,  de  TjCo  te  mijden  en  achter 
haar  om  te  varen.  De  raad  heeft  wel  is  waar,  geen  reden  de 
waarheid  van  de  gemelde  verklaringen  te  betwijfelen,  maar 
betreurt  het  desalniettemin,  dat  de  reeders  van  de  Rochefort 
niet  voldaan  hebben  aan  het  bovengemelde  verzoek  van 
’s  raads  voorzitter,  waardoor  de  raad  een  juister  inzicht  had 
kunnen  krijgen  van  hetgeen  op  de  Rochefort  waargenomen 
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was  en  meer  positief  resultat  van  liet  gehouden  onderzoek  te 
bereiken  ware  geweest. 

Aldus  gedaan  op  13  December  1912  door  de  heeren  mr.  G. 
Kirberger,  plaatsvervangend  voorzitter;  W.  Allirol,  L.  Roo- 
senburg,  C.  L.  J.  Kotting,  leden;  W.  Bakker,  plaatsvervan¬ 
gend  lid;  J.  G.  T.  Broekmeijer,  G.  Z.  Jol,  buitengewone 
leden,  in  tegenwoordigheid  van  ’s  raads  plaatsvervangend 
secretaris,  mr.  C.  Henny,  en  uitgesproken  door  den  voorzit¬ 
ter  ter  openbare  zitting  van  20  December  1912. 

(get.)  G.  Kirberger. 

,,  W.  Allirol. 

,,  L.  Roosenburg. 

,,  C.  L.  J.  Kotting. 

,,  W.  Bakker. 

,,  Broekmeijer. 

,,  G.  Z.  Jol. 

,,  C.  Henny. 

Voor  eensluidend  afschrift. 

Richard  J anssen  . 

Secretaris. 
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UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart  te 
Amsterdam,  betreffende  ‘dé’  aanvaring  op  16 

.  ,\r 

October  1912  tussclien  liet  ederlandsche  stoom- 
visschersvaartuig  Wilhelmina  Cornelia  IJ.M.  132 
en  den  Nederlandschen  botter  De  Jonqe  Tijm  en 
U.K.  116. 

;  v  { 

*’•  '  :  14/ 

Op  16  October  1912  tussclien  12.30  en  1  uur  n.m.  had  er 
te  IJmuiden  vóór  den  ingang  der  Yisschershaven  eene  aan¬ 
varing  plaats  tussclien  den  Nederlandschen  stoom treiler  Wil¬ 
helmina  Cornelia  IJ.M.  132  en  De  Jonge  Tijmen  U.K.  116, 
•een  gedeeltelijk  overdekt  Neder landscdi  visschersvaartuig,  dat 
zich  in  den  regel  niet  buiten  liet  gezicht  der  Nederlandsche 
kust  begeeft. 

Naar  de  aan  de  IJ.M.  132  overkomen  ramp  is  door  den 
inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  het  4de  district  op  22  en  24 
October  1912  een  voorloopig  onderzoek  ingesteld,  bij  welke 
gelegenheid  door  hem  als  getuigen  werden  gehoord  onder  eede 
Gerrit  Zwaan,  schipper;  Joost  Blok,  ^tuurman;  Franciscus 
Hermanus  Yoogt,  machinist,  allen, f  van  de  IJ.M.  132  en 
Pieter  Tijmen  Hakvoort,  schipper  van.de  U.K.  116,  en  buiten 
eede  diens  als  matroos  aan  boord  van  dat  vaartuig  dienenden 
zoon  Albert  Pieter  Hakvoort.  (, 

Op  daartoe  strekkend  voorstel  van  den  hoofdinspecteur  voor 
de  scheepvaart  van  25  October  1912  besloot  eene  commissie 
uit  den  Raad  voor  den  Scheepvaart  op  5  November  1912,  dat 
ook  de  raad  een  onderzoek  naar  de  oprzaken  dier  ramp  zou 
instellen. 

Dit  onderzoek  is  aangevangen  en  beëindigd  in  ’s  raads  open¬ 
bare  zitting  van  18  December  1912. 

Toen  werden  de  voormelde,  reeds  door  den  inspecteur  voor 


/ 


4 


UITSPRAKEN  VAN  DEN  RAAD  VOOR  DE  SCHEEPVAART. 


de  scheepvaart  in  net  4de  district  gehoorde  getuigen,  behalve 
g’etuige  F.  H.  Yoogt,  opnieuw  als  zoodanig  doch  thans  buiten 
eede  gehoord,  terwijl  voorts  verhoor  werd  af  genomen,  als 
getuige  onder  eede,  aan  Hendrik  Kapteyn,  vletterman  te 
IJmuiden,  die  zich  ten  tijde  der  aanvaring  in  zijne  vlet  in  de 
nabijheid  bevond. 

Uit  de  door  hen  afgelegde  verklaringen  is  den  raad  liet 
navolgende  gebleken,  iq 

De  U.K.  116,  metende  ongeveer  18  ton,  toebehoorende  aan 
getuige  P.  T.  Hakvoort  en,  dezen  inbegrepen,  bemand  met  3 
koppen,  was  16  October  1912  tegen  1  uur  n.m.  het  toeleidings- 
kanaal  tot  de  sluizen  te  IJmuiden  binnenzeilende  met  Z.W.- 
wind.  Het  scheepje  had  dus  een  bezeilden  wind;  het  had  groot¬ 
zeil  en  fok  bij  staan  en  voer  ongeveer  midden  vaarwater,  eer 
nog  iets  meer  naar  den  Zuidwal.  Volgens  de  opvarenden  stond 
de  schipper  aan  het  roer  en  zijn  zoon,  getuige  A.  P.  Hakvoort, 
in  de  midscheeps,  terwijl  de  derde  man  beneden  aan  het  koken 
was;  daar  zijn  zij  volgens  afgelegde  verklaring  tot  aan  de  aan¬ 
varing  gebleven,  behoudens  dat  getuige  A.  P.  Hakvoort  een 
oogenblik  voorop  is  geweest. 

Het  lag  in  de  bedoeling’  naar  de  kleine  sluis  te  varen  en  ver¬ 
der  naar  Amsterdam. 

Op  een  gegeven  oogenblik  zag  men  uit  den  mond  der  Vis- 
schershaven  een  stoomvisschersvaartuig  komen.  De  afstand 
tusschen  beide  schepen  bedroeg  toen  een  paar  honderd  meter. 
Terwijl  het  stoomvisschersvaartuig  nog  op  S.B.boeg  zichtbaar 
was,  gaf  deze  één  korten  stoot  op  de  stoomfluit,  waaruit  men 
aan  boord  van  de  U.K.  116  begreep,  dat  de  LJ.M.  132 
(want  dit  was  het  vaartuig)  niet,  gelijk  men  oorspronkelijk 
uit  zijn  sterk  Oostelijk  aanliggen  opmaakte,  ook  naar  de 
sluizen  bestemd  was,  doch  veeleer  om  de  West  naar  zee  moest. 
Terstond  gaf  de  schipper  op  de  U.K.  116  B.B.  roer  o.c. 
en  loefde  iets  op,  ten  einde  aldus  de  IJ.M.  132  aan  B.B. 
meer  ruimte  te  geven.  De  IJ.M.  132,  die  op  dat  oogenblik 
nog  met  zijn  kop  in  den  Noordwal  lag,  kruiste  de  koerslijn 
van  de  U.K.  116  en  Verdween  daardoor  voor  den  schipper 
van  dit  laatste  schip  eenige  oogenblikken  achter  de  stagfok 
van  zijn  schip.  Korten  tijd  later  zag  hij  de  IJ.M.  132 
weder,  doch  thans  op  B.B. boeg,  vooruit  op  enkele  meters  af¬ 
stand  en  liggende  om  de  West.  De  U.K.  116  was  drie  streken 
opgeloefd,  toen  de  IJ.M.  132  haar  met  zijn  steven  in  B.B.- 
boeg  inliep.  De  U.K.  116  werd  door  den  stoot  door  den  wind 
gegooid  en  om  zinken  te  voorkomen  aan  den  grond  gezet.  De 
aanvaring  had  plaats' nagenoeg  vóór  den  mond  der  Visschers- 
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haven,  immers  tijdens  de  aanvaring  kon  men  van  de  U.K.  116 
af  de  aan  die  haven  gelegen  vischhal  waarnemen. 

Volgens  de  opvarenden  van  de  U.K.  ‘116  had  bet  aan¬ 
varende  schip  tijdens  de  aanvaring  vaart  over  den  voorsteven; 
eerst  na  de  aanvaring  ging  het  achteruit.  Het  is  toen  naar 
buiten  gestoomd  en  kort  daarop  teruggekeerd.  Omstreeks  het 
tijdstip  der  aanvaring  werd  er  niet  gespuid.  De  U.K.  116  was 
niet  verzekerd. 

Aldus  de  verklaringen  van  de  opvarenden  der  U.K.  116. 

De  IJ.M.  132,  metende  107,62  bruto  B.T.,  thuis  behoorende 
te  IJmuiden  en  toebehoorende  aan  de  daar  gevestigde  reeders 
Gebrs.  Engelhart,  bemand  met  9  koppen,  en  voorzien  van  een 
door  de  scheepvaartinspectie  afgegeven  bewijs  van  deugde¬ 
lijkheid,  was  kort  voor  de  aanvaring  uit'  de  Visschershaven 
te  IJmuiden  vertrokken,  alwaar  zij  aan  de  Zuidzijde  van  de 
haven  aan  de  kade  had  gemeerd  geleg'en, 

Nadat  het  schip  in  de  haven  was  slaags  gekomen,  werd  de 
machine  op  zacht  aan  vooruit  gezet.  De  gezagvoerder  bevond 
zich  op  de  brug  met  den  stuurman,  die.  het  roer  hield.  De  brug 
was  zeer  laag,  zoodat  men  niet  over  den  oever  heen  kan  zien. 
Men  wilde  oversteken  naar  den  Noordwal  van  het  kanaal, 
daarbij  op  den  steiger  van  het  op  dien  wal  gelegen  fort  aan¬ 
houdende.  Buiten  den  havenmond  gekomen  zag  men  over 
B.B.  midden-vaarwater,  Z.O.  voorliggende,  de  U.K.  116, 
die  met  westelijken  wind  het  kanaal  opzeilde.  Nog  voor  de 
schipper  de  U.K.  116  had  opgemerkt,  werd  hij  door  den  uit¬ 
kijk,  die  op  den  bak  van  zijn  schip  stond,  daarop  opmerkzaam 
gemaakt.  Terwijl  de  IJ.M.  132,  hét  kanaal  overstekend, 
N.N.W.  voorlag,  gaf  de  schipper  één  korten  stoot  op  de  fluit, 
ten  teeken,  dat  hij  den  S.B.wal  houdend  naar  buiten  wilde. 
Daarop  werd  de  machine  gestopt  en  kort  daarop,  toen  men 
zag,  dat  op  de  U.K.  116  de  helmstok  naar  B.B.  werd  gelegd 
en  dit  schip  oploefde,  volle  kracht  achteruit  geslagen. 

Toen  deze  manoeuvre  werd  uitgevoerd,  bedroeg  de  afstand 
tusschen  de  schepen  3  schokkers  lengte  en  lag  de  IJ.M.  132 
niet  meer  dan  10  meter  uit  den  Noordwal. 

De  IJ.  M.  132  lag  ten  N.  van  midden-vaarwater  ongeveer 
stil  toen  de  U.K.  116  met  haar  B.B. boeg  tegen  den  steven 
aan  voer. 

Vóór  den  boeg  van  de  U.K.  116  zou  juist  voor  de  aanvaring 
boegwater  zijn  zichtbaar  geweest. 

Aldus  de  verklaringen  van  de  opvarenden  der  IJ.M.  132. 
De  schipper  voegt  er  nog  aan  toe,  dat  zijn  schip  bij  de  aan¬ 
varing  nog  N.N.W.  voorlag.  Echter  geeft  de  stuurman  op, 
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dat  hij,  na  bij  den  éénen  korten  stoot  iets  naar  S.B.  te  hebben; 
af  gehouden  om  de  U.K.  116  aan  B.B.  te  passeeren,  van  den 
gezagvoerder  order  heeft  gekregen  iets  B.B.  te  geven  en  dat 
hij  dit  ook  gedaan  beeft.  Even  vóór  de  aanvaring  beeft  hij 
de  U.K.  116  over  S.B. boeg  gezien. 

Getuige  H.  Kapteyn,  die  de  aanvaring  meemaakte,  terwijl 
hij  zich  bevond  in  zijne  vlet,  welke  aan  S.B.zijde  van  de  IJ.M. 
132  door  deze  gesleept  werd  en  die  opgeeft  de  U.K.  116  over 
den  korder  been  te  hebben  kunnen  zien,  daar  hij  in  de  vlet 
stond,  verklaarde,  dat  de  aanvaring  plaats  bad  ten  Z.  van 
midden-vaarwater  emtpn  0.  van  de  lijn,  getrokken  door  den 
kop  van  den  westelijken  oever  der  Yisschershaven  en  den 
steiger  voor  bet  fort.  Ook  geeft  hij  op,  dat  de  IJ.M.  132  met 
zijn  kop  in  den  wal  lag,  toen  de  aanvaring  plaats  bad,  doch 
bij  vermoedt,  dat  bét  achteruitslaan  van  dit  schip  daarop 
invloed  beeft  geoefend.  Ook  verklaart  bij,  dat  dit  schip  nog 
vaart  bad  op  bet  oogepblik  der  aanvaring. 

Uit  deze  niet  onbelangrijk  van  elkaar  afwijkende  verkla¬ 
ringen  trekt  de  raad  de’  slotsom,  dat  de  aanvaring  beeft  plaats 
gehad,  terwijl  de  IJ. Mi  132  den  draai  om  de  West,  dien  zij 
moest  nemen  om  naab  zee  te  komen,  nog’  niet  geheel  bad 
beëindigd,  doch  wel  reeds  ongeveer  in  de  strekking  van  bet 
kanaal  lag.  De  IJ.M.  132  kon  in  verband  met  de  hoogte  van 
baar  brug  en  die  van  den  westelijken  oever  der  Visschers- 
haven  de  U.K.  116  niet  Wen  aankomen,  zoolang  zij  den  haven¬ 
mond  niet  bad  verlaten.  Buiten  den  mond  gekomen,  beeft  zij 
één  korten  stoot  op  de  fluit  gegeven  zonder  een  S.B. manoeuvre 
te  maken.  Dit  sein  is  echter  door  de  U.K.  116  begrepen,  zoo- 
als  bet  werd  bedoeld,  namelijk,  dat  dé  IJ.M.  132  S.B. wal 
houdende  naar  zee  wilde.  Het  kan  de  IJ.M.  132  dus  niet  als 
een  de  aanvaring  ten  gevolge  gehad  hebbende  fout  worden 
aangemerkt.  Waar  bij  bet  geven  van  dat  sein,  dus  toen  de 
U.K.  116  nauwelijks  in  zicht  was  gekomen,  terstond  is  gestopt 
en  kort  daarop  is  achteruit  geslagen,  meent  de  raad,  dat  de 
IJ.M.  132  niets  beeft' nagelaten,  wat  in  de  gegeven  moeilijke 
omstandigheden  van  baar  kon  worden,  verlangd. 

Dit  is  te  meer  waar,  omdat  de  IJ.M.  132  niet  terstond  kon 
zien,  of  de  U.K.  116  naar  de  sluizen  dan  wel  naar  de  Yis- 
schershaven  wilde. 

Ook  de  U.K.  116  treft  geen  schuld.  Zij  beeft  koers  en  vaart 
behouden  totdat  zij  van  de  IJ.M.  132  één  korten  stoot  boorde 
en  beeft  toen,  gelijk  van  haar  verlangd'  werd,  opgeloefd. 

Aldus  gedaan  op  18  December ■  19.12.' door  de  beeren  mr.  Th.. 
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B.  Pleyte,  voorzitter;  \\  .  Allirol,  L.  RoosenbuTgr  G.  L.  J.. 
Rotting,  leden;  J.  S.  Brouwer,  plaatsvervangend  lid;  J.  G. 
T.  Broekmeijer,  G.  Z.  Jol,  buitengewone  leden,  in  tegenwoor¬ 
digheid  van  ’s  raads  secretaris,  mr.  Richard  Janssen,  en  uit¬ 
gesproken  door  den  voorzitter  ter  openbare  zitting  van  27 
December  1912. 

( get.)  Th.  B.  Pleyte. 

,,  W.  Allirol. 

,,  L.  Roosenburg. 

,,  C.  L.  J.  Rotting. 

,,  J.  S.  Brouwer. 

,,  Broekmeljer. 

,,  G.  Z.  Jol. 

,,  Richard  Janssen. 

Voor  eensluidend  afschrift, 

Richard  Janssen, 

Secretaris _ 
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Bijvoegsel  tot  de  N  ederïandsche  Staatscourant  van 
Zondag  12  en  Maandag  13  Januari  1913,  n°.  10. 


UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart  te 
Amsterdam,  betreffende  de  aanvaring  tnsschen  liet 
loggerschip  Mentor  SCH.  418  en  liet  loggerschip 

Wijntje  SCH.  410. 

,  < 

Op  25  November  1912  had  eene  aanvaring  plaats  tusschen 
het  loggerschip  Mentor  SCH.  418  en  het  loggerschip  Wijntje 
SCH.  410. 

Naar  de  oorzaken  van  die  aanvaring  is  door  den  inspecteur 
voor  de  scheepvaart  te  ’s  Gravenhage,  G.  H.  Leffers,  op  12 
December  1912  een  vobrloopig  onderzoek  ingesteld.  In  over¬ 
eenstemming  met  het  voorstel  van  den  hoofdinspecteur  voor 
de  scheepvaart  van  13  December  1912,  heeft  eene  commissie 
uit  den  Raad  voor  de  Scheepvaart  op  14  December  1912  be¬ 
sloten,  dat  door  den  raad  een  onderzoek  zou  worden  ingesteld. 
Dit  onderzoek  is  in  ’ s  raads  openbare  zitting  van  20  December 
1912  aangevangen  en  beëindigd.  Als  getuigen  werden  daarbij 
onder  eede  gehoord  Johannes  Roeleveld,  schipper  van  de 
Mentor ,  Arie  de  Niet,  schipper  van  de  Wijntje ,  en  Arie  van 
Dongen,  matroos  aan  boord  van  de  Mentor. 

Aan  den  raad  is  toen  het  volgende  gebleken  : 

Het  Nederlandsche  loggerschip  Mentor  SCH.  418  bevond 
zich  op  25  November  1912  ten  ongeveer  T  uur  v.m.  in  de 
Noordzee  op  30  mijl  O.  t.  Z.  van  Lowestoft.  Het  schip  was 
zeilende  over  S.B.  bij  den  wind,  voerende  den  stormkluiver,  • 
klein  stagfok,  vischzeil  en  kleine  bezaan  en  liep  zeer  weinig 
vaart.  Er  werd  niet  gestuurd.  De  voorgeschreven  lichten 
waren  -brandende.  Schipper  en  bemanning  waren  beneden. 
Aan  dek  was  slechts  de  matroos  Arie  van  Dongen,  die  de 
wacht  had.  Er  waren  vele  schepen  in  de  omgeving.  De  scliip- 
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per  J.  Roeleveld,  naar  boven  ziende,  zag-,  dat  de  wachismani 
het  roer  in  handen  nam,  waarop  hij  onmiddellijk  aan  dek 
kwam,  vragende  wat  er  gaande  was.  De  wachtsman,  die  het 
:roer  wat  ophaalde,  antwoordde:  ,,wij  gaan  er  best  boven¬ 
been”,  doelende  op  een  over  B.B.  bij  den  wind  zeilenden 
logger,  die  aan  lij  zichtbaar  was.  Het  roode  Vuur  was  duide¬ 
lijk  zichtbaar  op  ongeveer  10  netten  (300  M.)  afstand.  Schip¬ 
per  Roeleveld,  van  meening  zijnde,  dat  men  pr  niet  boven¬ 
heen  zou  loopen,  nam  het  roer  om  het  schip  wat  te  doen  vallen 
en  het  zoodoende  meer  vaart  te  doen  loopen;  ziende,  dat  deze 
maatregel  niet  zou  baten,  schreeuwde  hij  den  anderen  logger 
toe  af  te  houden  en  ddarop  ziende,  dat  ook  dit  niet  meer  kon 
helpen,  riep  hij  hem^toe  in  den  wind  op  te  loopen.  Intussehen 
liet  hij  de  Mentor  eveneens  in  den  wind  oploopen.  De  aan¬ 
varing  had  daarop  plaats.  De  Wijntje  SCH.  410,  liep  met  den 
boegspriet  door  de  fok  en  met  den  steven  tegen  S.B.boeg  van 
de  Mentor ,  hier  e^nige  schade  veroorzakende  en  den  eigen 
„steven  beschadigende.  De  schepen  kwamen  kort  daarop  vrij, 
bleken  beide  dicht  te  zijn  gebleven  en  hebben  de  visscherij 
voortgezet  de  schipper  van  de  Wijntje ,  Arie  de  Niet,  ver¬ 
klaarde,  dat  hij  vóór  dë  aanvaring  zeilende  was  bij  den  wind, 
stekende  over  B.B.  Aan  dek  waren  twee  man.  Gewekt  met  den 
Toep  :  ,, Schipper  kóm’ er  uit”  en  aan  dek  gekomen,  zag  hij 
aan  B.B.  vooruit  op  kórten  afstand  een  gvoen  boordlicht  van 
,een  over  S.B.  zeilenden  logger.  Inziende,  dat  eene  aanvaring- 
niet  te  vermijden  was,-  heeft  hij  het  schip  toen  dadelijk  in  den 
wind  op  doen  loopen,  ten  einde  te  voorkopien,  dat  hij  de 
Mentor  recht  in  de  zijde  inliep. 

Schipper  Roeleveld  heeft  gaaf  en  onvoorwaardelijk  erkend, 
dat  de  schuld  aan  de  aanvaring  bij  hem  berustte.  Dit  komt 
(overeen  met  het  oordeel  van  den  raad.  Immers,  de  Mentor , 
bij  den  wind  zeilende  óver  S.B.,  had  belmoren  te  wijken  voor 
de  Wijntje,  die  bij  kien  wind  lag  over  B.B. 

De  schipper  van  dé:  Mentor  had  moeten  zorgen,  dat  de 
wacht  aan  dek  werd  betrokken  door  twee  man.  Thans  bevond 
zich  slechts  één  man  aan  dek,  de  18-jarige  matroos  Arie  van 
Dongen,  die  gedurende  het  onderzoek  der  zaak  blijken  gaf 
van  volslagen  gemis  van  kennis  der  bepalingen  ter  voorko¬ 
ming  van  aanvaringen  op  zee  en  van  het  kompas. 

De  schuld  voor  héï' gebeurde  rust  dus  geheel  op  den  schip¬ 
per  van  de  Mentor. 

Aldus  gedaan  op  20  December  1912  door  de  heeren  mr.  Th. 
B.  Pleyte,  voorzitter  ;  W.  Allirol,  L.  Roosenburg,  C.  L.  J. 
Kotting,  leden;  J.  G.  T.  Broekmeijer,  G.  Z.  Jol,  buitenge- 
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wone  leden,  in  tegenwoordigheid  van  ’s  raads  waarnemend 
secretaris,  H.  de  Booy,  on  uitgesproken  door  den  voorzitter 
ter  openbare  zitting  van  27  December  1912. 

( get.)  Th.  B.  Pleyte. 

,,  W.  Allirol. 

,,  L.  Roosenrurg. 

,,  C.  L.  J.  Rotting. 

,,  Broekmeijer. 

,,  G.  Z.  Jol. 

,v  H.  de  Booy. 

Voor  eensluidend  afschrift, 

Richard  Janssen. 

Secretaris . 
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Bijvoegsel  tot  de  N ederlandsche  Staatscourant  van 
Zondag  26  en  Maandag  27  Januari  1913,  n°.  22. 
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UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam,  betreffende  de  aanvaring  op  15 
September  1912  tusschen  het  Nederlandsche  log- 
gerschip  Katwijk  aan  den  Rijn  K.W.  145  en  den 
Duitschen  hulpstoomer  Clara  A.L.  7. 


Op  15  September  1912  had  er  ongeveer  op  54°  50'  N.B., 
2°  53'  O.L.  eene  aanvaring  plaats  tusschen  den  Nederland- 
sclien  vischlogger  Katwijk  aan  den  Rijn  K.W.  145  en  den 
Duitschen  hulpstoomer  Clara  A.L.  7.  , 

Naar  deze  aan  de  K.W.  145  overkomen  ramp  is  door  den 
inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  het  4de  district  op  4  October 
1912  een  voorloopig  onderzoek  ingesteld,  bij  welke  gelegen¬ 
heid  door  hem  als  getuigen  werden  gehoord  onder  eede  :  Cor- 
nelis  Schaap,  schipper;  Ijsbrand  van  Rijn  en  Jan  Zwanen¬ 
burg,  matrozen,  allen  behoorende  tot  de  bemanning  van  de 
K.W.  145. 

Op  daartoe  strekkend  voorstel  van  den  hoofdinspecteur  voor 
de  scheepvaart  van  5  October  1912,  besloot  eene  commissie 
uit  den  Raad  voor  de  Scheepvaart  op  7  October  1912,  dat  ook 
de  raad  een  onderzoek  naar  de  oorzaken  dier  ramp  zou  in¬ 
stellen. 

Dit  onderzoek  is  aangevangen  en  beëindigd  in  ’s  raads 
openbare  zitting  van  18  December  1912. 

Toen  werden  de,  als  voormeld,  reeds  door  den  inspecteur 
woor  de  scheepvaart  in  het  4de  district  gehoorde  getuigen 
wederom  als  zoodanig  onder  eede  gehoord,  terwijl  eveneens 
onder  eede  werden  gehoord  de  getuigen  Friedrich  Kopper, 
gezagvoerder,  en  Ernst  Hauke,  stuurman  van  de  A.L.  7,  als¬ 
mede  Klaas  Kulk,  schipper  van  den  Nederlandschen  logger 
K.W.  42. 
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Uit  de  door  liem  afgelegde  verklaringen  is  den  raad  liet 
navolgende  gebleken. 

De  K.W.  145,  een  zèevisscbersvaartuig,  van  liout  gebouwd, 
met  zeilvermogen,  metende  90,24  bruto  K.T.,  toebehoorende 
aan  de  Coöperatieve  Spaarkas  te  Katwijk,  thuis  behoorende 
te  Katwijk  aan  Zee,  was  28  Augustus  1912,  bemand  met  10 
koppen,  waaronder  de  schipper  Cornelis  Schaap,  van  IJmui- 
den  vertrokken  ter  haringvisscherij . 

Den  15den  September  was  dit  schip  ter  voormelde  hoogte 
los  varende.  De  wind  was  K.W.  Er  stond  eene  tamelijke 
bries;  de  zee  was  vrij  kalm.  Het  was  helder  zicht. 

Het  schip  lag  over  B.B.  bij  den  wind  met  W.Z.W.  voor. 
Gezet  waren  stagfok  in  het  midden,  vischzeil  en  klein  bezaan. 
Men  liep  ongeveer  2J  zeemijl  per  uur. 

Te  5.30  v.m.  hadden  getuigen  Jan  Zwanenburg  en  Ijsbrand 
van  Rijn  de  wacht  gekregen.  Zij  kregen  de  leus  over  W.Z.W. 
voor  te  blijven  liggen.  Er  werd  niet  gestuurd.  Te  loevert 
lagen,  denzelfden  koers  voor  liggend,  twee  andere  Katwijken 
loggers  van  top  te  steken.  Op  een  afstand  van  ongeveer  13 
netten  lengte  bevond  zich  de  K.W.  143,  en  op  een  afstand 
van  ongeveer  27  netten  lengte  de  Johannes  K.W.  42,  op  welk 
laatste  schip  getuige  Klaas  Kulk  het  gezag  voerde.  Beide 
loggers  waren  iets  voorlijker  dan  de  K.W.  145. 

Te  6.30  v.m.,  toen  het  reeds  helder  dag  was,  bemerkte  men 
een  aantal  Duitsehe  visschersvaartuigen  met  hulpstoomver- 
mogen,  die  over  S.B.  bij  den  wind  lagen. 

Een  dezer,  later  gebleken  de  Clara  A.L.  7  te  zijn,  had  de 
stagfok  aan  lij,  vischzeil  en  bezaan  bij  staan;  haar  schoorsteen 
was  ziclitbaar,  doch  er  werd  geen  daaruit  opstijgende  rook 
waargenomen. 

Aan  boord  der  K.W.  145  dacht  men,  dat  de  A.L.  7  achter 
de  K.W.  145  om  zou  gaan  en  bleef  dus  koers  en  vaart  be¬ 
houden.  De  stagfok  liet  men  in  de  midden  staan.  Hoewel  de 
staande  order  luidde,  dat  de  schipper  moest  worden  gewaar¬ 
schuwd,  als  er  iets  bijzonders  in  den  weg  kwam,  deed  men  dit 
niet;  men  hield  de  ligging  der  schepen  ten  opzichte  van 
elkaar  voor  gewoon. 

Toen  de  A.L.  7  echter  zonder  koers  te  veranderen  bleef 
naderen,  greep  getuige  Zwanenburg  ten  slotte  het  roer,  liet 
de  piek  van  de  bezaan  loopen  en  gaf  B.B.roer  n.c.  om  zijn 
schip  te  laten  vallen  en  zoodoende  de  aanvaring,  die  dreigde 
op  B.B.boeg  te  geschieden,  steven  op  steven  te  doen  plaats 
hebben. 

Inderdaad  viel  de  K.W.  145  iets  af  en  liep  te  ongeveer 
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7  uur  v.iii.  met  haar  steven  in  een  scherpen  hoek  tegen  S.B. 
middenschip  van  de  A.L.  7.  De  kluiverboom  liep  in  het  groot¬ 
zeil  van  de  A.L.  7  en  brak;  de  steven  werd  beschadigd. 

Even  vóór  de  aanvaring  hoorde  men  op  de  K.W.  145,  dat 
de  A.L.  7  meer  dan  één  —  hoeveel  weet  men  niet  —  stoot  op 
de  stoomfluit  gaf. 

De  wachthebbenden  van  de  K.W.  145  schatten  de  vaart  der 
A.L.  7  op  4  zeemijlen  per  uur.  Door  getuige  van  Rijn  wordt 
daartoe  besloten  uit  het  bijstaan  der  zeilen.  Boegwater  heeft 
men  niet  gezien.  Getuige  Zwanenburg  beweert,  dat  wel  te 
hebben  opgemerkt.  Beiden  verklaren  ook,  dat  de  A.L.  7  niets 
aan  de  zeilen  heeft  gedaan.  Getuige  van  Rijn  zegt,  toen  de 
A.L.  7  o])  ongeveer  3  loggers  lengte  afstand  was,  gezien  te 
hebben,  dat  daar  aan  boord  niemand  aan  het  roer  stond  en 
toen  naar  dit  schip  geroepen  te  hebben  af  te  houden.  Toen 
zou  iemand  blootshoofds  naar  het  roer  geloopen  zijn  en  dit 
gegrepen  hebben . 

De  schipper  van  de  K.W.  145  is  op  het  laatste  oogenblik 
door  de  wacht  gewaarschuwd.  Toen  hij  boven  kwam,  was  de 
afstand  tusschen  de  schepen  nog  slechts  l  logger  lengte.  Ook 
hij  beweert  het  rafelen  van  het  water  voor  den  boeg  van  de 
A.L.  7  te  hebben  gezien.  Van  de  fluitseinen,  door  dit  schip 
gegeven,  heeft  hij  niets  waargenomen. 

Ook  getuige  Kulk  beweert,  dat  hij,  toen  hij  op  een  afstand 
van  27  netten  lengte  den  koers  van  de  A.L.  7  kruiste,  gezien 
heeft,  dat  dit  schip  nog  vaart  liep. 

De  Clara,  gemerkt  A.L.  7,  is  een  Duitsch  vissehersvaar- 
tuig  met  hulpstoomvermogen,  toebehoorende  aan  de  Leerer 
Heringfischerei  Aktien  Gesellschaft  te  Leer. 

In  den  morgen  van  15  September  lag  dit  schip  des  v.m. 
ongeveer  8  uur  op  ongeveer  54°  48'  N.B.,  1°  45'  O.L.  met 
X.O.  voor  over  S.B.  met  B.B.  halzen  bij  den  wind,  die 
K.W.W.  was.  Het  had  stagfok  aan  lij,  vischzeil  en  bezaan 
bijstaan.  De  machine  was  klaar  om  te  stoomen;  de  schroef  kon 
niet  worden  afgekoppeld.  De  wacht  werd  gedaan  door  den  ge¬ 
zagvoerder,  getuige  F.  Kopper,  en  een  matroos. 

Meer  dan  een  half  uur  vóór  de  aanvaring  zou  de  gezag¬ 
voerder  de  K.W.  145  reeds  op  S.B. boeg  hebben  waargeno¬ 
men;  deze  zou  toen  Z.W.  hebben  voorgelegen  en  met  eeniger- 
niate  ruimen  wind  zeilende  zijn  geweest. 

Eenigen  tijd  later  is  de  gezagvoerder,  terwijl  zijn  schip 
naar  zijne  opgave  4  a  1  zeemijl  per  uur  liep,  naar  beneden 
naar  de  kaartenkamer  gegaan  om  —  hij  wilde  naar  een 
anderen  vischerrond  en  had  daartoe  de  machine  klaar  om  te 
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draaien  —  den  koers  daarheen  in  de  kaart  uit  te  zetten.  Kog' 
slechts  kort  beneden,  werd  hij  door  de  wacht  geroepen  met  de 
boodschap,  dat  de  waargenomen  logger  bleef  naderen.  Hij 
spoedde  zich  naar  dek,  alwaar  hij  zag,  dat  de  K.W.  145  op 
100  meter  afstand  2  of  3  streken  op  S.B.boeg  thans  bij  den 
wind  lag.  Onder  het  geven  van  3  korte  stooten  op  de  stoom¬ 
fluit  liet  hij  de  machine  volle  kracht  achteruitslaan  en  ter¬ 
stond  daarop  de  stagfok  vallen. 

De  K.W.  145  had  slechts  haren  koers  behoeven  te  houden 
en  zij  zou  voor  de  A.L.  7  zijn  overgelpopen.  In  plaats  dit  te 
doen  liet  zij  de  piek  van  haar  bezaan  vallen,  waardoor  het 
schip  afviel  en  de  reeds  achterwaarts  gaande  A.L.  7  S.B.  op 
S.B.  achter  de  midscheeps  onder  een  scherpen  hoek  aanvoer. 
De  kluiverboom  van  de  K.W.  145  scheurde  het  grootzeil  van 
de  A.L.  7.  Haar  S.B.boeg  veroorzaakte  een  gat  boven  de 
*  waterlijn  in  de  huid  van  de  A.L.  7,  die  bovendien  eenige  dek- 
sehade  bekwam. 

Getuige  Hauke  was  te  kooi,  toen  hij  door  de  3  korte  stooten 
op  de  stoomfluit  werd  gewekt.  Hij  ijlde  naar  boven  en  bevond 
daar,  dat  de  machine  reeds  achteruit  werkte  en  het  schip 
slechts  zeer  geringe  vaart  over  den  steven  had.  Hij  geeft  op, 
dat  de  aanvaring  eerst  3  minuten,  nadat  hij  boven  kwam, 
heeft  plaats  gegrepen  en  de  A.L.  7  reeds  achteruitliep,  toen 
het  schip  door  het  laten  vallen  van  de  stagfok  iets.  oploefde. 

Het  gehouden  onderzoek  heeft  den  raad  tot  de  slotsom  ge¬ 
bracht,  dat  de  wachthebbende  bemanning  der  Clara  A.L.  7, 
hare  verplichting  kennende  om  de  over  B.B.  zeilende  Keder- 
landsche  visschersvaartuigen  te  mijden,  er  op  bedacht  geweest 
is  dienovereenkomstig  te  handelen.  De  maatregelen  door  haar 
genomen,  n.1.  achteruitslaan  en  neerwerpen  van  de  voorzei¬ 
len,  om  het  schip  te  doen  oploeven,  moeten  op  zich  zelve  be¬ 
schouwd,  juist  geacht  worden,  doch  het  is  een  open  vraag 
gebleven,  of  zij  tijdig  genoeg  zijn  genomen  om  eene  aanva¬ 
ring  te  vermijden. 

Aan  boord  van  de  K.W.  145  waren  de  wachtslieden  blijk¬ 
baar  niet  op  de  hoogte  van  de  voorgeschreven  seinen,  althans 
zij  hebben  niet  begrepen,  dat  de  A.L.  7  achteruitsloeg,  nadat 
door  haar  de  voorgeschreven  f] uitseinen  waren  gegeven;  en 
hebben,  hoezeer  op  de  K.W.  de  verplichting  rustte  haren  koers 
en  vaart  te  behouden,  door  het  laten  loopen  van  de  bezaan  en 
het  geven  van  B.B. roer,  verandering  in  koers  en  vaart  ge¬ 
bracht. 

Of  de  aanvaring  hierdoor  veroorzaakt  is,  kan  de  raad  niet 
vaststellen.  Hij  is  nochtans  van  oordeel,  dat  men  de  stagfok 
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niet  in  liet  midden  liad  moeten  laten  staan  wilde  men  een 
handelbaar  schip  hebben  en  deze  aan  lij  had  dienen  te  zetten. 
Dan  zou  het  althans  mogelijk  geweest  zijn  eene  aanvaring  te 
vermijden  door  voor  den  wind  rond  te  gaan. 

Aldus  gedaan  op  18  December  1912  door  de  heeren  mr.  Th. 
B.  Pleyte,  voorzitter;  W.  Allirol,  L.  Boosenburg,  C.  L.  J. 
Kotting,  leden;  J.  S.  Brouwer,  plaatsvervangend  lid;  J.  G.  T. 
Broekmeijer,  G.  Z.  Jol,  buitengewone  leden,  in  tegenwoordig¬ 
heid  van  ’sraads  secretaris,  mr.  Bichard  Janssen,  en  uitge¬ 
sproken  door  den  voorzitter  ter  openbare  zitting  van  10 
Januari  1913. 


( get .)  Th.  B.  Pleyte. 

,,  W.  Allirol. 

,,  L.  Boosenburg. 

,,  C.  L.  J.  Kotting. 

,,  J.  S.  Brouwer. 

,,  Broekmeijer. 

,,  G.  Z.  Jol. 

,,  Bichard  Janssen. 

Voor  eensluidend  afschrift:. 
C.  Henny. 

Secretaris . 


. 
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Bijvoegsel  tot  de  N  ederlandsche  Staatscourant  van 
Woensdag  22  Januari  1913,  n°.  18. 


UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam,  betreffende  de  scheepsramp  voor¬ 
gevallen  aan  boord  van  liet  stoomschip  Walcheren 
op  G  December  1912  en  volgende  dagen. 

Het  stoomschip  Walcheren,  thuisbehoorende  te  Rotterdam, 
voerende  de  Nederlandsche  vlag  en  het  onderscheidingssein 
Q.B.R.H.,  is  een  zoogenaamd  torendekschip,  metende  3531 
bruto,  netto  2230  R.T.,  in  1896  te  Sunderland  gebouwd,  thans 
behoorende  aan  de  naamlooze  vennootschap:  Stoomschip  Wal¬ 
cheren,  onder  directie  van  de  lieer  en  Win.  Ruys  &  Zonen  te 
Rotterdam.  Het  staat  onder  het  bevel  van  den  gezagvoerder 
Eliza  Pieter  Ross,  geëxamineerd  als  eerste-stuurman  voor  de 
groote  stoomvaart. 

Aan  boord  van  dit  vaartuig  is  op  6  December  1912,  toen  het 
zich  bevond  in  den  Koord  Atlantischen  Oceaan,  ter  hoogte 
van  Kaap  Pinksterre,  brand  uitgebroken,  welke  verschillende 
dagen  aanhield. 

Op  12  December  1912  is  door  den  inspecteur  voor  de  scheep¬ 
vaart  in  het  2de  district  een  voorloopig  onderzoek  naar  die 
scheepsramp  ingesteld.  In  afwijking  van  het  voorstel  van  den  . 
hoofdinspecteur  voor  de  scheepvaart  besloot  eene  commissie 
uit  den  Raad  voor  de  Scheepvaart  op  14  December  1912,  dat 
door  den  raad  een  onderzoek  zou  worden  gehouden. 

In  ’s  raads  openbare  zitting  van  27  December  1912  is  met 
het  onderzoek  een  aanvang  gemaakt.  Kennis  werd  genomen 
van  het  scheepsjournaal,  van  een  afschrift  der  schéepsverkla- 
ring,  van  het  stuwplan  en  het  manifest  der  lading,  terwijl 
door  den  gezagvoerder  E.  P.  Ross,  voornoemd,  onder  eede 
verklaring  werd  af  gelegd. 

Aan  die  bescheiden  en  die  verklaring  is  liet  volgende  ont¬ 
leend. 
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Het  schip  is  op  de  uitreis  van  Antwerpen  vertrokken  op 
2  Augustus  1912,  kwam  na  liet  aandoen  van  Sabang  en  Pa- 
dang  op  12  September  te  Tandjong  Priok,  deed  verschillende 
havens  ter  noordkust  van  Java  aan  tot  het  lossen  van  lading, 
verstoomde  daarop  naar  Tjilatjap,  waar  het  coprah  laadde, 
vervolgens  weder  naar  Tandjong  Priok  en  Indramajoe,  waar 
verschillende  landbouwvoortbrengselen  werden  ingenomen  en 
aanvaardde  11  October  1912  de  thuisreis,  op  welke  Singapore, 
Cochin  en  Calieut  als  laadhavens  zouden  worden  aangedaan. 

De  lading  bestond  voor  een  groot  gedeelte  uit  coprah  en 
Indramajoerijst,  verder  uit  maïs,  rotan,  gom-damar,  gambir 
en  ,,punac”. 

Onder  ,,punac”  of  ,,poonac’ '  moet,  volgens  ingewonnen 
bericht  van  den  directeur  van  het  Koloniaal  Museum  te  Haar¬ 
lem,  worden  verstaan,  de  perskoek,  die  achterblijft,  nadat 
aan  coprah  op  inlandsche  wijze  een  goed  deel  vet  is  ont¬ 
trokken. 

Deze  ,,punac”  is  te  Cochin  en  Calieut  ingeladen  en  werd 
deels  in  ruim  II,  deels  in  ruim  III  gestuwd. 

In  diezelfde  havens  werd  nog  klappervezel,  coprah,  grond- 
notenkoeken,  coculus  indicus  en  rozenhout  geladen,  doch  van 
de  Britsch-Indische  lading  bevond  zich  in  ruim  III,  waarin 
later  brand  is  ontstaan,  alleen  ,,punac”  verpakt  in  goeniezak- 
ken,  en  gambir,  afkomstig  van  Singapore,  verpakt  in  houten 
kisten. 

De  gezagvoerder  verklaarde,  dat  door  hem  zelven,  in  overleg 
met  den  eerste-stuurman,  het  stuwplan  was  opgemaakt  en 
daarbij  was  rekening  gehouden  met  de  omstandigheid,  dat 
,,punac”  broeierig  was.  Het  was  te  voren  nog  niet  door  hem 
vervoerd . 

In  ruim  III  is  geen  tusschendek,  doch  een  soort  spardek 
van  losse  planken.  Op  dat  spardek  bevond  zich  tegen  het 
machinekamerschot  gestuwd  de  partij  gambir,  te  Singapore 
ingeladen,  tegen  het  achterste  schot  gestuwd  een  partij  gom- 
damar,  verpakt  in  krandjangs,  waarover  goeniezakken. 

Het  onderruim  was  beladen  met  coprah,  verpakt  in  goenie¬ 
zakken,  maïs,  verpakt  in  goeniezakken,  rijst,  verpakt  in  goe¬ 
niezakken,  ,,punac”  verpakt  in  goeniezakken,  en  eene  groote 
partij  rotan. 

Deze  rotan  was  gedeeltelijk  als  garneering  der  overige 
lading  gebezigd,  maar  lag  overigens  op  de  buikdenning  over 
de  geheele  breedte  van  bet  ruim.  Tegen  het  machinekamer¬ 
schot  aan  de  voorzijde  van  ruim  III  en  daarvan  door  eene 
wegering  van  latten  gescheiden,  lag  eene  partij  coprah,  tot 
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het  spardek  opgestapeld.  Rechtstandig  tegen  de  coprah  ston¬ 
den  eenige  bundels  rotan,  waartegen  de  maïs  was  opgesta¬ 
peld;  om  de  5  of  6  lagen  zakken  waren  over  de  maïszakken 
eenige  bundels  rotan  gelegd  om  eenige  luchttoevoer  mogelijk 
te  maken.  Tegen  de  maïs  aan  en  daarvan  gescheiden  door 
rechtstandig  geplaatste  bundels  rotan,  werd  de  ,,punac”  ge¬ 
stuwd  over  de  geheele  breedte  van  het  ruim  op  een  stapel  van 
6  zakken  diep  en  15  zakken  hoog,  de  zak  ter  gewicht  van  onge¬ 
veer  een  pikol.  Tegen  liet  achterschot  was  Indramajoerijst 
gestuwd  in  een  stapel,  die,  evenals  zulks  bij  de  ,,punac”  het 
geval  was,  een  grondvlak  had  grooter  dan  het  bovenvlak.  De 
rijstzakken  en  de  punaczakken  kwamen  derhalve  niet  met 
el  ka  ar  in  aanraking  en  daartusschen  bleef  eene  open  ruimte. 
In  dit  ruim  liepen  geen  electrische  of  stoomgeleidingen.  Er 
waren  drie  luchtkokers  op  aangebracht,  waarvan  er  twee  tol 
op  de  buikdenning  doorliepen. 

Te  Fiume,  waar  liet  schip  op  22  November  is  aangekomen, 
is  de  rijstlading  gelost,  zoodat  ruim  III  nog  slechts  voor  1/3 
gedeelte  beladen  was.  Men  is  van  daar  24  November  vertrok¬ 
ken,  liep  op  3  December  ter  aanvulling  van  den  kolenvoor- 
raad  voor  enkele  uren  te  Gibraltar  binnen  en  vervolgde  de 
reis  met  veelal  Z.O.  wind.  Over  dag  lagen  gemeenlijk  enkele 
luiken  open  ter  wille  van  de  luchtverversching  in  de  ruimen. 

Ten  aanzien  van  den  op  6  December  1912  ontdekten  brand 
behelst  de  scheepsverklaring  de  volgende  zinsneden ; 

Wij  stoomden  verder  door  den  Noord  Atlantischen  Oceaan 
met  variabele  en  af-  en  toenemende  koekten  met  deining  en 
hadden  een  stampend  en  slingerend  schip,  hetwelk  den  5den 
en  den  6den  meer  toenam.  Wij  peilden  af  en  toe  in  den  tem¬ 
pera  tuurkoker  van  luik  IY  hetzelfde  water.  Des  morgens  van 
laatstgemelden  dag  passeerden  wij  Kaap  Finisterre  en  des 
middags  peilden  wij  weder  in  den  tempera  tuurkoker  van  luik 
IY  hetzelfde  water.  Bij  het  openen  der  luiken  des  morgens 
van  den  6den,  kwam  er  rook  opstijgen  uit  luik  III;  de  tempe¬ 
ratuur  in  dit  zoowel  als  in  de  andere  ruimen  was  steeds  nor¬ 
maal  geweest.  Onmiddellijk  werd  met  de  geheele  bemanning 
lading  verwerkt,  ten  einde  te  kunnen  vaststellen,  waar  de 
brand  of  broeiing  moest  plaats  hebben.  Wij  bevonden  hevige 
broeiing  en  smeuling  aan  de  balen  poonac  te  Cochin  geladen, 
en  waren  die  totaal  verteerd.  De  temperatuur  in  de  zakken 
was  plus  minus  90°.  Ook  de  in  de  nabijheid  liggende  coprah 
was  broeiende  en  smeulende.  Wij  besloten  de  brandende 
lading  op  te  hieuwen  en  overboord  te  werpen.  liet  aantal  ge¬ 
worpen  zakken  is  niet  op  te  geven,  daar  deze  g’eheel  verteerd 
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waren.  Wij  werkten  tot  5  uur  des  namiddags  en  waren,  voor 
zoover  wij  konden,  de  smeuling  meester.  Wij  hielden  goed 
wacht  bij  het  ruim.  De  zakken  poonac  waren  gemerkt  CPPL 
11  in  ruit,  de  zakken  coprah  A  []  PC.  Den  Tden  werd  bij  het 
openleggen  weder  een  grondig  onderzoek  in  ruim  III  inge¬ 
steld  naar  den  aard  van  broeiing  der  zakken  poonac  en  beslo¬ 
ten  wij  wegens  slecht  weder,  gepaard  met  regen,  eerst  des 
middags  te  1  uur  eenige  zakken  (42  stuks)  die  smeulden,  over¬ 
boord  te  werpen.  En  was  er  weder  geene  smeuling  meer  zicht¬ 
baar.  Des  morgens  vroeg  van  den  Ssten  passeerden  wij  Oues- 
sant,  liepen  het  Engelsche  Kanaal  in  en  door,  met  deinig  en 
een  slingerend  schip.  Des  morgens  van  den  9den  passeerden 
wij  Beachy  Head,  seinden:  .  lading  broeiende,  ruim  III,  ben 
verplicht  een  klein  gedeelte  te  werpen,  rapporteer  telegra- 
phisch  reeders,  Buys  Rotterdam”.  Des  middags  passeerden  wij 
Dungeness,  kregen  den  loods  aan  boord,  passeerden  te  3  uur 
het  vuurschip  van  Oost-Goodwin  en  nam  op  dat  tij dstio  do 
toestand  der  broeiing  in  luik  III  tot  brand  toe.  Onmiddellijk 
waren  alle  manschappen  aan  dek,  de  brandslangen  werden 
aangezet  en  werd  er  water  in  het  ruim  gespoten,  en  met  het 
werpen  der  lading  doorgegaan.  Toen  de  dichtheid  der  opstij¬ 
gende  rook  te  groot  werd,  moest  het  werpen  worden  gestaakt 
en  werd  doorgegaan  met  2  slangen  flink  water  te  geven.  De 
vlammen  sloegen  aan  de  voor-  en  achterkant  van  het  onder¬ 
ruim  op  en  werd  vermoed,  dat  de  daarin  liggende  rottan 
brandde.  De  tunnel  voelde  in  de  machinekamer  zeer  warm 
aan  tot  op  eene  hoogde  van  6  voet  en  daar  ook  de  rottan  onge¬ 
veer  6  voet  hoog  in  het  ruim  lag.  werd  besloten  door  te  gaan 
met  het  onder  water  zetten  der  rottan.  Wij  passeerden  des 
avonds  te  8  uur  Koord  Hinder  en  praaiden  ..Brand  in  luik 
III”  te  seinen  aan  reeders  en  zoo  mogelijk  een  sleepboot  om 
te  pompen.  Wij  waren  den  brand  te  9  uur  zoover  meester,  dat 
het  rooken  ophield.  Wij  hielden  daarna  goede  wacht  in  het 
ruim.  Wij  hadden  lichte  koelte  en  kalme  zee.  Des  morgens 
vroeg  van  den  lOden  passeerden  wij  het  vuurschip  Maas  en 
liepen  wij  verder  den  Kieuwen  Waterweg  binnen.  Te  Maas¬ 
sluis  werd  van  loods  verwisseld  en  stoomden  wij  de  rivier  op, 
kregen  den  havenloods  aan  boord  en  maakten  ons  schip  aan  den 
Katendrechtschen  dam  vast.  Wij  peilden  in  de  vullings  van 
ruim  IV  3  voet  6  duim  water.  Wij  verhaalden  verder  naar  de 
Spoorhaven  en  meerden  vast  voor  loods  8.  Wij  maakten  alles 
tot  lossen  onzer  lading  gereed. 

De  juistheid  daarvan  is  door  den  gezagvoerder  onder  eede 
bevestigd.  Op  de  hem  gestelde  vragen  gaf  hij  te  kennen,  dat 
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de  braiidbluschmiddelen  aan  boord  aanwezig1,  bestonden  uit 
handgranaten,  welke  in  de  verblijven  der  opvarenden  bij  de 
hand  waren,  terwijl  er  voldoende  slangen  aanwezig  waren, 
om  op  de  aan  dek  gelegen  dekwaschleiding  te  worden  aange¬ 
koppeld,  welke  slangen  alle  bij  de  hand  lagen.  Inrichtingen, 
om  stoom,  vloeibaar  koolzuur  of  brandblusschende  gassen  in 
de  ruimen  te  brengen,  waren  niet  voorhanden. 

De  verlichting  aan  boord  geschiedde  door  middel  van  elec- 
triciteit;  in  de  ruimen  bevonden  zich  geen  stopcontacten  en 
aldaar  werd  gewerkt  met  looplampen,  aangekoppeld  aan  de 
contacten  aan  dek. 

Door  de  wachthebbende  stuurlieden  is  er  bij  de  lossing  te 
Fiume  op  gelet,  dat  door  de  bootwerkers  niet  gerookt  werd  of 
vuur  in  de  ruimen  werd  gebezigd. 

De  mogelijkheid,  dat  door  een  der  luchtkokers  een  wegge¬ 
worpen  en  nog  gloeiende  lucifer  in  liet  ruim  kan  zijn  ge¬ 
komen,  of  dat  vonken  daardoor  in  het  ruim  zijn  doorgedron¬ 
gen  meende  de  gezagvoerder  te  mogen  verwerpen,  op  grond 
van  genomen  voorzorgsmaatregelen ;  volgens  hem  moet  de 
oorzaak  van  den  brand  gezocht  worden  in  zelfontbranding  van 
de  punac. 

Het  is  den  raad  niet  mogen  gelukken  monsters  te  bekomen 
van  de  bestanddeelen  der  lading,  waarin  de  brand  heeft 
gewoed . 

De  directeur  van  het  Koloniaal  Museum  te  Haarlem,  om 
zijne  meening  gevraagd,  omtrent  de  mogelijkheid  van  zelf¬ 
ontbranding  van  punac,  verpakt  en  gestuwd  op  de  wijze  als 
boven  aangegeven,  is  van  oordeel,  dat,  vermits  door  krach¬ 
tige  wrijving  van  rotanstokken  spoedig  hooge  temperaturen 
kunnen  worden  te  weeg  gebracht,  en  de  inlanders  zich  van 
dat  middel  bedienen  om  vuur  te  maken,  de  wijze  van  garnee- 
ring  der  lading  met  rotan  en  de  wrijving  der  rotanbundels 
als  mogelijke  oorzaak  van  den  brand  in  aanmerking  komt.  Het 
broeien  der  punac  acht  hij  niet  geheel  uitgesloten,  maar  niet 
wa  arschijnlijk. 

De  raad  is  van  oordeel,  dat,  om  de  wijze  waarop  aan  boord 
met  vuur  en  licht  is  omgegaan,  in  verband  met  het  feit,  dat 
de  brand  is  uitgebroken  ettelijke  dagen  na  liet  verlaten  van 
de  haven,  waar  in  de  ruimen  is  gewerkt,  en  met  de  plaats  en 
de  wijze  waarop  de  brand  in  de  lading  zich  heeft  geopen¬ 
baard,  in  deze  niet  moet  worden  gedacht  aan  een  uitwen¬ 
dige  oorzaak  voor  het  ontstaan  van  den  brand,  maar  dat 
groote  waarschijnlijkheid  bestaat,  dat  het  vuur  door  de  F  ding 
met  name  de.,, punac”  zelve  is  verwekt. 
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Men  pleegt  eene  theoretische  verklaring  te  geven  voor  zelf¬ 
ontbranding  van  vethondende  zelfstandigheden,  verpakt  in 
stoffen  uit  planten  vezels  vervaardigd,  voor  de  juistheid  waar¬ 
van  de  onderwerpelijke  scheepsramp  bewijs  schijnt  bij  te 
brengen. 

Vloeibare  oliën  en  vaste  vetten  —  heet  het  —  vertoonen 
geene  neiging  tot  zelfontbranding,  doch  in  aanraking  ge¬ 
bracht  met  planten  vezels,  wordt  het  vet  door  de  uiterst  fijne 
poriën  dier  vezels  opgezogen  en  daardoor  sterk  verspreid  en 
aan  de  lucht  blootgesteld.  Op  deze  kleine  vetdeeltjes  werkt  de 
zuurstof  van  de  lucht,  vooral  wanneer  deze  in  ruime  mate  kan 
toetreden,  dermate  in,  dat  warmte  ontstaat,  die  gebonden 
wordt,  de  vezels  eerst  doet  verkolen  en  ten  slotte  ontbranden. 

Katoen,  goenie,  vlas  en  hennep  zijn  in  hooge  mate  poreus, 
dierlijke  vezelstoffen,  als  wol  en  zijde,  liet  tegendeel  daarvan. 

Een  brand,  op  3  Mei  1907  voorgevallen  aan  boord  van  het 
stoomschip  Bielefeld,  meenen  deskundigen  aan  zelfontbran¬ 
ding  van  coprah  in  zakken  te  moeten  toeschrijven,  eene  mee- 
ning,  die  gedeeld  wordt  door  het  Internationa  Ier  Transport 
Versicherungsverband  te  Berlijn. 

Deskundigen  hebben  een  brand  in  de  pakhuizen  der  Cliam- 
bre  de  Commerce  te  Marseille  in  hetzelfde  jaar  toegeschreven 
aan  zelfontbranding  der  in  zakken  verpakte  coprah. 

Het  Seeamt  te  Hamburg,  afgaande  op  de  ervaring  te  dien 
aanzien  opgedaan  door  den  Verein  Hamburger  Assekura- 
deure,  welke  voorlichting  was  ingeroepen,  wees  bij  zijn  uit¬ 
spraak  van  30  September  1910,  betreffende  den  brand  in  de 
lading  van  het  stoomschip  Andalusia  op  de  waarschijnlijk¬ 
heid  van  het  ontstaan  van  den  brand  door  zelfontbranding 
van  coprah,  in  jutezakken  verpakt. 

Bij  zijn  uitspraak  van  17  October  1910,  betreffende  den 
brand  aan  boord  van  het  stoomschip  Celebes,  is  de  Raad  voor 
de  Scheepvaart  te  Amsterdam  niet  tot  een  vast  oordeel  kunnen 
komen  omtrent  de  oorzaak  van  den  brand,  ontstaan  in  eene 
partij  coprah,  in  goeniezakken  verpakt.  De  brand  brak  tijdens 
de  lossing  uit,  dus  toen  in  ruime  mate  zuurstof  tot  de  met  vet 
gedrenkte  goenievezels  werd  toegevoerd,  waardoor  volgens  de 
vooropgestelde  theorie  het  verbrandingsproces  moet  zijn  be¬ 
vorderd  . 

Een  eenigermate  gelijksoortig  geval  behandelde  het  See¬ 
amt  te  Brake  op  3  Januari  1912.  Het  betrof  den  brand  in  de 
lading  van  liet  stoomschip  Casablanca  ter  reede  van  El  Arasch 
(Marokko).  Het  Seeamt  wijst  op  de  mogelijkheid  van  ont¬ 
branding  van  met  olie  gedrenkte  zakken,  waartoe  de  lucht  in 
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ruime  mate  toegang  had  gekregen  door  liet  lossen  van  een  ge¬ 
deelte  der  lading. 

Op  15  September  1912  is  aan  boord  van  liet  Kederlandsche 
stoomschip  Karimata-  brand  uitgebroken  in  eene  partij  in  goe- 
niezakken  verpakte  coprali,  waarvoor  de  gezagvoerder  geen 
andere  reden  wist  op  te  sporen  dan  zelfontbranding. 

In  gestorte  coprali  heeft,  zooverre  bekend,  nimmer  scheeps¬ 
brand  plaats  gehad,  hetgeen  pleit  voor  de  juistheid  der  voor¬ 
opgestelde  theorie. 

In  ruim  II  der  Walcheren  is  evenzeer  punac  in  zakken  ge¬ 
laden  en  evenzeer  coprali  in  zakken,  en  de  vraag  mag  gesteld, 
wat  de  reden  mag  zijn,  dat  dit  gedeelte  der  lading  onbe¬ 
schadigd  gelost  is.  Zij  is  wellicht  in  den  ruimeren  lucht¬ 
toevoer  in  ruim  III  te  zoeken,  maar  ligt  desniettemin  in  het 
duister. 

De  wenschelijkheid  van  eene  proefneming  met  een  andere 
verpakkingsstof  acht  de  raad  door  de  vele  bekend  geworden 
gevallen  van  brand  van  coprali  in  goeniezakken  aangetoond. 

Aldus  gedaan  op  27  December  1912  door  de  heeren  mr.  Th. 
B.  Pleyte,  voorzitter;  W.  Allirol,  C.  L.  J.  Kotting,  leden; 
R.  Posthumus  Meyjes,  D.  H.  Hinlopen,  plaatsvervangende 
leden;  C.  M.  van  Rijn,  E.  Deddes,  buitengewone  leden,  in 
tegenwoordigheid  van  ’s  raads  secretaris,  mr.  Richard  Jans¬ 
sen,  en  uitgesproken  door  den  voorzitter  ter  openbare  zitting 
van  10  Januari  1913. 


( get.)  Th.  B.  Pleyte. 

,,  W.  Allirol. 

,,  C.  L.  J.  Kotting. 

,,  R.  Posthumus  Meyjes. 

,,  Hinlopen. 

,,  van  Rijn. 

,,  E.  Deddes. 

,,  Rtchard  Janssen. 

\roor  eensluidend  afschrift. 
C.  Henny. 

Secretaris. 


Bijvoegsel  tot  de  N ederlandsche  Staatscourant  van 
Woensdag  22  Januari  1913,  n°.  18. 


N\  8. 


UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam,  betreffende  de  scheepsramp  op  9 
December  1912  voorgevallen  aan  boord  van  liet 
Xederlandsche  stoomvisschersvaartuig  Wilh elmi- 
na  Camelia,  gemerkt  LJ.M.  132. 

Het  Xederlandsche  stoomvisschersvaartuig  Wilhelm  ina 
Cornelia,  gemerkt  IJ.M.  132,  tlmisbehoorende  te  IJmuiden, 
toebehoorende  aan  Johan  Engelhart,  vischhandelaar,  en 
Wouter  Engelhart,  herbergier,  beiden  wonende  te  IJmuiden, 
gevoerd  door  schipper  Gerrit  Zwaan,  wonende  te  LJmuiden, 
is  op  9  December  1912  tegen  het  middaguur  van  IJmuiden 
ter  visscherij  vertrokken  en  des  avonds  te  ongeveer  half  acht 
in  hulpeloozen  toestand,  niet  ingezakte  vuren,  door  het  Xeder- 
landsche  stoomvisschersvaartuig  Catharina,  gemerkt  IJ.M. 
90,  schipper  L.  Gouda,  te  IJmuiden  binnengesleept. 

Door  den  ambtenaar  der  scheepvaartinspectie  in  het  4de 
district,  P.  Bouwmeester,  is  op  10  December  1912  een  voor- 
loopig  onderzoek  ingesteld.  Op  voorstel  van  den  hoofdinspec¬ 
teur  voor  de  scheepvaart,  gedagteekend  13  December  1912, 
besloot  eene  commissie  uit  den  Raad  voor  de  Scheepvaart  op 
16  December  1912,  dat  door  den  Raad  voor  de  Scheepvaart  een 
onderzoek  zou  worden  ingesteld,  hetwelk  werd  aangevangen 
in  ’s  raads  openbare  zitting  van  20  December  1912  en  werd 
voortgezet  en  beëindigd  in  ’s  raads  openbare  zitting  van  2 
Januari  1913. 

De  raad  nam  kennis  van : 

1.  voornoemd  verslag  van  P.  Bouwmeester,  gedagteekend 
10  December  1912; 

2.  een  afschrift  der  scheepsverklaring  van  de  opvarenden 
der  \Y ilhelmina  Cornelia  IJ.M.  132; 
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3.  een  afschrift  der  scheep s ve r k  1  a ring  van  de  opvarenden 
der  Catharina  IJ.M.  90; 

en  hoorde  als  getuigen:  Gerrit  Zwaan,  schipper;  Jolian  Hen¬ 
drik  van  der  Wel,  machinist;  Wouter  Engelhart,  reeder; 
Johan  Engelhart,  reeder;  Cornelis  Arie  Pieter  Hoogendijk, 
werktuigkundige,  en  Bertus  van  Beek,  stoker. 

Aan  deze.  bescheiden  en  getuigenverklaringen  wordt  het 
volgende  ontleend. 

Op  9  December  1912  vertrok  het  schip  tegen  het  middaguur 
ter  visehvangst;  de  reis  zou  naar  gissing  8  of  9  dagen  duren. 

Van  de  vorige  reis  was  de  Wilhelmina  Cornelia  op  Zater¬ 
dag  7  December,  des  v.m.  te  ongeveer  4  uur,  te  LJmuiden 
teruggekomen.  In  de  machinekamer  had  men  veel  last  onder¬ 
vonden  wegens  het  barsten  van  de  stoompijp,  waaraan  het 
peilglas  bevestigd  is.  De  barst  bevond  zich  boven  in  de  stoom¬ 
pijp  voor  den  afsluiter,  nabij  de  stoomdom.  Getuige  van  der 
Wel,  door  getuige  Hoogendijk  namens  de  reeders  als  machi¬ 
nist  aangenomen,  hoezeer  hij  geene  ervaring  had  als  machi¬ 
nist  en  in  den  laatsten  tijd  op  de  papierfabriek  te  Yelsen  ge¬ 
werkt  had,  heeft  getracht  zich  zelf  te  redden  en  de  stoompijp 
met  een  trekband  te  herstellen.' Dit  gelukte  niet,  daar  na  het 
weder  opstoken  van  den  ketel  de  scheur  in  de  pijp  steeds 
grooter  werd. 

Toen  is  stoom  afgeblazen,  de  einden  van  de  stoompijp  zijn 
met  blinde  flenzen  afgesloten,  de  ketel  is  met  de  hand  bij¬ 
gevuld  en  weer  opgestookt  en  op  een  der  proefkranen  —  de 
tweede  was  door  aanzetting  van  zout  onbruikbaar  gewor¬ 
den  — ,  die  bij  het  overgaan  van  liet  schip  nu  eens  water,  dan 
weer  stoom  gaf,  is  men  onder  eigen  stoom  te  LTmuiden  bin¬ 
nengekomen. 

Onder  de  machinekamer  en  op  de  plaat  bevond  zich  vrij 
veel  water. 

Het  was  gewoonte,  dat  de  machinist  bij  binnenkomst  van 
het  schip  naar  huis  ging  na  eerst  gewenschte  herstellingen 
aan  getuige  Hoogendijk  te  hebben  opgegeven,  die  daarvoor 
dan  zorg  droeg,  terwijl  de  wacht  werd  gedaan  door  een 
wachtsman,  zekeren  Leversier,  die  op  den  dag  van  vertrek  het 
schip  weder  stoomklaar  maakte.  Van  der  Wel  beweert  ge¬ 
tuige  Hoogendijk  op  de  kapotte  stoompijp  te  hebben  gewezen 
en  op  het  niet  werken  van  een  der  proefkranen.  Hij  had  den 
wachtsman  nog  opgedragen,  zoodra  als  er  weer  stoom  op  den 
ketel  zou  zijn,  den  lensjager  aan  te  zetten  en  het  schip  lens 
te  maken.  Deze  kon  met  den  lensjager  niet  overweg  en  hij  is 
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des  Zondags,  toen  hem  de  boodschap  daarvan  bereikte,  nog 
eens  aan  boord  sreweest  om  den  wachtsman  voort  te  helpen. 

Getuige  Hoogendijk  zou  de  kapotte  stoompijp  medegeno¬ 
men  hebben  ter  herstelling  of  vervanging. 

Getuige  Johan  Engelhart  verklaarde,  dat  meester  Hoogen¬ 
dijk  belast  was  met  het  aannemen  van  het  machinekamerper- 
soneel  en  ook  van  der  Wel  had  aangenomen  als  machinist. 
Hij  was  verder  belast  met  het  deskundig  toezicht  op  de  stoom¬ 
werktuigen,  wanneer  het  schip  aan  de  kade  ligt,  en  de  machi¬ 
nist  mag  aannemen,  dat,  wanneer  hij  vóór  het  aanvaarden 
eener  reis  het  schip,  dat  dan  weer  stoomklaar  is,  overneemt, 
alles  in  de  machinekamer  in  orde  is. 

De  ketel  was  tusschen  26  en  27  October  1912  schoonge¬ 
maakt.  In  den  morgen  van  7  December  was  de  ketel  af  ge¬ 
spuid  en  in  den  avond  van  dien  dag  weder  met  zoet  water 
gevuld. 

Wouter  Engelhart  heeft  gezien,  dat  het  water  in  den  ketel 
toen  tot  de  bovenste  steunstangen  stond. 

Getuige  Hoogendijk  beweert,  dat  een  werkman  in  de  plaats 
van  de  kapotte  eene  nieuwe  stoompijp  heeft  aangebracht.  Hij 
zelf  is  op  9  December  des  morgens  ongeveer  half  tien  aan 
boord  geweest,  heeft  gezien,  dat  het  peilglas  op  4  vingers  na 
vol  was,  maar  de  kraantjes  niet  beproefd,  evenmin  de  proef- 
kranen,  ook  heeft  hij  niet  laten  proefdraaien,  omdat  de  machi¬ 
nist  toen  niet  aan  boord  was.  Hij  verbeeldde  zich  dat  er  stoom 
was,  maar  weet  liet  niet  zeker.  Toen  het  schip  ’s  avonds  met 
ingezakte  vuren  was  binnengekomen,  is  hij  niet  in  de  machi¬ 
nekamer  geweest,  als  reden  daarvoor  opgevende,  dat  hij  het 
zoo’n  verschrikkelijk  gezicht  vindt  en  zoo  treurig  voor  den- 
geen  die  er  schuld  van  draagt. 

Getuige  Zwaan,  de  verklaringen  van  de  vorengenoemde  ge¬ 
tuigen  bevestigende  met  opzicht  tot  het  toezicht  door  getuige 
Hoogendijk  uitgeoefend,  verklaarde,  dat  vóór  het  vertrek  van 
het  schip  stoomfluit  en  machine  beproefd  waren,  en  dat  men 
ruim  half  twaalf  naar  zee  vertrok.  Ongeveer  een  uur  na  ver¬ 
trek  —  de  pieren  van  IJmuiden  waren  nog  te  zien  —  kwam 
de  machinist  van  der  Wel  plotseling  waarschuwen,  dat  de 
vuren  waren  ingezakt,  dat  hij  ze  reeds  getrokken  had  en  dat 
er  geen  water  meer  in  den  ketel  was,  zoodat  gestopt  moest 
worden . 

Het  anker  werd  geworpen  en  de  boot  werd  uitgezet,  ten 
einde  naar  den  wal  te  roeien  en  te  IJmuiden  hulp  te  gaan 
halen. 

De  stroom  dreef  de  boot  echter  te  veel  van  de  kust  af. 
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daarop  werd  liet  anker  weer  gelicht  om  de  boot  te  gaan  oppik¬ 
ken,  waarbij  het  schip  belangrijk  om  de  Noord  afdreef.  Ter¬ 
wijl  men  eerst  op  ongeveer  4  mijlen  JNT.N.W.  van  IJmuiden 
geankerd  was,  gelukte  het  pas  op  een  afstand  van  10  mijlen 
van  IJmuiden  opnieuw  te  ankeren,  nadat  de  bemanning  der 
boot  weder  aan  boord  gekomen  was. 

Men  heesch  de  seinen  voor  onhandelbare  schepen  en  werd 
te  half  vijf  opgemerkt  door  de  Catharina  LJ.M.  90.  Te  half 
zes  had  deze  de  11  iJhehm na  Camelia  LJ.M.  132  op  sleeptouw 
en  te  half  negen  waren  de  beide  schepen  in  de  Visschersliaven 
gemeerd . 

De  schipper  deelde  nog  mede,  dat  de  machinist  gezegd  had, 
dat  het  peilglas  verstopt  was  en  dat  hij  daarom  niet  bemerkt 
had,  dat  er  geen  water  meer  was.  Zulks  was  bij  opening  van 
het  mandeksel  gebleken;  de  ketel  was  geheel  leeg. 

De  schipper  had  bemerkt,  dat  even  vóórdat  het  schip  ver¬ 
trok,  de  ketel  gedurende  een  poosje  was  af  gespuid. 

In  \s  raads  zitting  van  20  December  bleef  getuige  van  der 
Wel  het  afspuien  van  den  ketel  met  beslistheid  ontkennen, 
verklarende  geene  reden  te  kunnen  aanvoeren  voor  het  feit, 
dat  hij  des  morgens  even  vóór  vertrek  van  IJmuiden  het  peil¬ 
glas  voor  3/4  gedeelte  gevuld  had  gezien  en  de  ketel  .na  een 
paar  uur  stoomen  geheel  leeg  was  bevonden.  Op  2  Januari 
1913  andermaal  aan  eene  ondervraging  onderworpen,  zeide 
deze  getuige,  dat  hij  des  morgens  te  ongeveer  9  uur  aan  boord 
gekomen  de  peilglaskranen  bij  herhaling  heeft  geopend  en 
dat  het  water  daarna  steeds  op  hetzelfde  peil  kwam,  n.1.  ter 
hoogte  van  3/4  van  het  glas.  Hij  is  daarna  aan  den  wal  ge¬ 
gaan  om  machinekamerbehoeften  te  halen.  Vóór  het  vertrek 
heeft  hij  niet  gespuid,  wel  even  daarna,  omdat  het  peilglas 
geheel  vol  was.  Hij  meende  korten  tijd  na  vertrek,  dat  het 
verstopt  was,  maar  toen  bleek  geen  water  meer  in  den  ketel 
en  werden  de  vuren  getrokken  door  hem  zelf  en  den  kok,  omdat 
de  stoker  van  der  Beek  liet  te  heet  vond.  Het  laatste  heette 
van  der  Beek  onwaar.  Hij  was  nat  geworden  door  een  zee,  die 
boven  door  de  kap  was  geslagen  en  hij  kon  daarom  niet  wer¬ 
ken.  Deze  getuige  had,  toen  het  schip  uitging  en  ter  hoogte 
van  de  semaphore  was,  duidelijk  gehoord,  dat  er  gespuid  was, 
maar  hoelang  weet  hij  niet.  Op  verschillende  ondergeschikte 
punten  zijn  deze  beide  getuigen  met  elkaar  in  tegenspraak. 
Getuige  van  der  Wel  heeft  nog  opgegeven,  dat  hij  de  lessen 
aan  de  gemeentelijke  visscherij school  volgt  en  steeds  gepoogd 
heeft,  naar  beste  weten  te  handelen. 

De  raad  is  van  oordeel,  dat  het  inzakken  van  de  vuren  aan 
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boord  van  de  lï iJhelmina  Cornelia  IJ.M.  132  op  9  December 
1912  liet  gevolg*  is  geweest  van  de  daad  van  den  getuige  Jolian 
Hendrik  van  der  Wel,  immers,  dat  deze  door  onbedrevenheid 
geene  verklaring  wetende  te  vinden  voor  liet  feit,  dat  liet 
water  in  liet  peilglas  gaandeweg  liooger  kwam  te  staan,  heeft 
afgespuid,  dit  te  lang  heeft  gedaan  en  den  ketel  heeft  ledig 
gespuid. 

Ter  zake  van  dit  feit  meent  hij  een  tuchtmaatregel  niet 
achterwege  te  mogen  laten. 

<  )p  de  reis  van  2  tot  5  December  1912  heeft  dezelfde  per¬ 
soon  zich  echter  gunstig  onderscheiden  en  dit  feit  dient  bij  de 
bepaling  der  strafmaat  in  aanmerking  genomen. 

Het  is  hem  voorgekomen,  dat  de  wijze,  waarop  gedurende 
den  tijd  dat  de  machinist  vrij  van  dienst  is,  op  onvoldoende 
wijze  voor  liet  schip  werd  gezorgd.  Wanneer  het  waar  is, 
dat  —  zooals  getuige  Hoogendijk  beweert  —  de  omstandig¬ 
heid,  dat  er  handen  voor  de  korvisscherij  te  kort  komen,  hem 
noodzaakt  zelfs  een  koekenbakker  als  stoker  op  een  stoomvis- 
schersvaartuig  naar  zee  te  laten  gaan,  dan  dient  de  persoon 
die  tijdens  het  stilliggen  van  liet  vaartuig  met  het  toezicht  op 
de  stoomwerktuigen  belast  is,  zich  bijzondere  moeite  te  geven, 
dat,  wanneer  het  schip  stoomklaar  aan  den  machinist  wordt 
overgegeven,  ketel  en  toebehooren  en  stoomtoestellen  in  orde 
zijn.  Op  dit  toezicht  schijnt  in  het  onderwerpelijk  geval  nog  al 
iets  af  te  dingen  te  zijn  geweest.  Beide  reeders  waren  er  toe 
onbekwaam  en  hebben  er  zich  van  onthouden,  en  de  persoon, 
die  er  toe  bekwaam  geacht  wordt  en  er  daarom  mede  belast  is, 
heeft  vóórdat  het  schip  op  reis  ging,  niet  nagegaan  of  er 
stoom  was,  of  de  stoompijp  goed  was  aangebracht,  of  de 
machine  regelmatig  werkte,  of  het  peilglas  en  de  proefkranen 
werkten,  enz. 

De  reden  voor  het  niet  nagaan  van  de  ketels,  toen  het  schip 
binnen  was  gekomen,  opgegeven,  kan  de  raad  niet  als  juist 
aannemen. 

Onvoldoende  toezicht  en  weinig  belangstelling  van  de  ge- 
zaghebbenden  moet  in  dit  geval  achteloosheid  en  onverschil¬ 
ligheid  van  ondergeschikten  in  de  hand  hebben  gewerkt. 

Ter  zake  van  liet  door  zijne  daad  of  nalatigheid  veroorzaken 
van  de  scheepsramp  op  9  December  1912  voorgekomen  aan 
boord  van  liet  Xederlandsche  stoomvisschersvaartuig  II  7ilhel- 
iiii na  Cornelia  IJ.M.  132,  straft  de  raad  Jolian  Hendrik  van 
der  Wel,  oud  29  jaar,  wonende  te  Yelseroord,  met  de  straf 
van  berisping. 
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Aldus  gedaan  op  2  Januari  1913  door  de  heeren  mr.  Th.  B. 
Pleyte,  voorzitter;  W.  Allirol,  L.  Roosenburg,  C.  L.  J.  Rot¬ 
ting,  leden;  J.  S.  Brouwer,  plaatsvervangend  lid;  J.  G.  T. 
Broekmeijer,  G.  Z.  Jol,  W.  Fenenga,  J.  Maandag,  buitenge¬ 
wone  leden,  in  tegenwoordigheid  van  ’s  raads  secretaris, 
mr.  Richard  Janssen,  en  uitgesproken  door  den  voorzitter  ter 
openbare  zitting  van  10  Januari  1912. 

(g et.)  Th.  B.  Pleyte. 

,,  W.  Allirol. 

,,  L.  Roosenuurg. 

,,  C.  L.  J.  Rotting. 

,,  J.  S.  Brouwer. 

,,  Broekmeijer. 

,,  G.  Z.  Jol. 

,,  W.  Fenenga. 

,.  J.  Maandag. 

,,  Richard  Janssen. 

Voor  eensluidend  afschrift. 

Richard  Janssen, 

Secretaris. 
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Donderdag  30  Januari  1.913,  n°.  25. 


N°.  9. 


UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart  te 
Amsterdam,  betreffende  de  stranding  van  den 
Nederlandschen  motorkotter  De  Toekomst  IJ.M. 
73  op  8  December  1912. 

In  den  avond  van  8  December  1912  is  de  Nederlandsche 
motorkotter  de  Toekomst  IJ.M.  73  even  ten  zuiden  van  Kam¬ 
perduin  aan  den  grond  geloopen. 

Naar  deze  scheepsramp  is  op  11  December  1912  door  den 
inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  het  4de  district  een  voor- 
loopig  onderzoek  ingesteld  en  zijn  door  hem  als  getuigen 
buiten  eede  gehoord  Engel  Groen,  schipper;  Cornelis  Groen, 
stuurman,  Klaas  Zwart,  matroos,  en  Frederik  Walts,  machi¬ 
nist,  allen  ten  tijde  der  stranding  in  die  hoedanigheid  aan 
boord  van  de  LJ.M.  73  gediend  hebbende. 

Daarop  heeft  in  afwijking  van  het  voorstel  van  den  hoofd¬ 
inspecteur  voor  de  scheepvaart  van  13  December  1912  eene 
commissie  uit  den  raad  op  14  December  1912  besloten,  dat 
ook  de  raad  een  onderzoek  naar  die  ramp  zou  instellen. 

Dit  onderzoek  is  aangevangen  en  beëindigd  in  ’s  raads 
openbare  zitting  van  2  Januari  1913,  alwaar  toen  aan  de  beide 
voormelde  getuigen  Engel  Groen  en  Cornelis  Groen,  thans 
onder  eede,  verhoor  werd  afgenomen. 

Uit  deze  verklaringen  is  den  raad  het  navolgende  gebleken  : 

De  Toekomst  IJ.M.  73  is  een  Nederlandsch  motor-zeevis- 
schersvaartuig,  metende  63,58  bruto  R.T.,  en  toebehoorende 
aan  de  te  IJmuiden  gevestigde  naamlooze  vennootschap: 
Motorkottermaatschappij  ,,De  Toekomst”.  Het  was  voorzien 
van  een  door  de  scheepvaartinspectie  af  gegeven  bewijs  van 
deugdelijkheid  en  bemand  met  7  koppen,  toen  het  in  den 
voormiddag  van  6  December  1912  van  IJmuiden  vertrok  ter 
visscherij,  welke  langs  de  kust  zou  worden  uitgeoefend. 
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Den  8sten  December,  ongeveer  tegen  het  middaguur,  had 
men  landverkenning  bij  Egmond  aan  Zee.  Daarna  is  de  koers 
W.  gesteld  en  heeft  men  zonden  te  visschen  met  eene  vaart 
van  3  of  4  zeemijlen  per  uur  gevaren  tot  4  uur  n.m.,  toen  men 
zich  tusschen  Egmond  aan  Zee  en  Bergen  aan  Zee  bevond,* 
van  welke  beide  plaatsen  men  verkenning  kreeg.  Toen  is  het 
net  uitgezet  en  is  men  begonnen  N.N.W.  voorliggend,  te 
visschen,  daarbij  eene  vaart  makend  van  ongeveer  2  zeemijlen 
per  uur.  Toen  de  schipper  te  7  uur  n.m.  te  kooi  ging,  was  de 
wind  Z.W.,  lichte  koelte,  de  zee  kalm,  het  gezicht  slecht 
door  motregen  met  mist. 

Alvorens  van  dek  te  gaan  loodde  hij  en  bevond  12  vadem 
water.  Hij  gistte  zich  te  bevinden  dwars  in  zee  van  Petten, 
ongeveer  zeven  zeemijlen  uit  den  wal,  en  beval  den  stuurman 
Cornelis  Groen,  die  met  Klaas  Zwart,  matroos,  de  wacht  van 
hem  overnam,  over  S.B.  met  B.B. halzen  bij  den  wind  den- 
zelfden  IST.K.W. koers  te  blijven  voorliggen,  met  visschen 
voort  te  gaan,  nu  en  dan  te  looden,  en  hem  te  9  uur  n.m.  te 
wekken  om  te  halen.  De  zeilen  stonden  bij  en  de  motor 
draaide  volle  kracht.  De  kor  stond  aan  B.B.  achteruit. 

Tusschen  7  en  9  uur  is  er  driemaal  gelood  en  achtereenvol¬ 
gens  10,  9  en  8  vadem  water  bevonden.  Ook  de  overige  be¬ 
velen  van  den  schipper  zijn  volgens  de  verklaringen  der 
nachtlieden  nauwkeurig  opgevolgd.  Te  9  uur  n.m.  heeft  de 
stuurman  zijn  schip  over  S.B.  vóór  den  wind  rond  laten 
loopen  om  slaags  te  komen  liggen  voor  het  inhalen  van 
het  net. 

Het  rondloopen  ging  langzaam,  zoodat  het  schip  eerst  een 
kwartier  nadat  men  begon  rond  te  gaan  Z.  t.  O.  voorlag.  Op 
dat  oogenblik  raakte  het  schip  van  achteren  den  grond  en 
bleef  zitten.  Ondertusschen  was  de  schipper,  die  bij  den  aan- 
vang  van  het  rondgaan  gewekt  was,  aan  dek  gekomen,  doch 
toen  zat  liet  schip  reeds  aan  den  grond.  Het  was  laag  water. 
De  kop  van  het  schip  lag  zeewaarts  W.  voor.  Het  was  dik 
van  mist,  zoodat  van  kustlichten  niets  te  zien  was.  Men  be¬ 
sloot  te  wachten  tot  ’s  nachts,  als  wanneer  het  weder  hoog 
water  zou  zijn,  om  dan  te  pogen  met  eigen  middelen  vlot  te 
komen,  hetgeen  toen  inderdaad  is  mogen  gelukken. 

Daarop  is  de  visscherij  voortgezet,  daar  men  geen  schade 
aan  het  schip  kon  ontdekken.  Den  9den  December  ’s  avonds  is 
men  te  IJmuiden  aangekomen. 

Desgevraagd  hebben  schipper  en  stuurman  nog  verklaard, 
dat  het  kompas  op  een  N.N.W.  koers  geene  afwijking  ver- 
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toont,  immers,  dat  een  op  dien  koers  gegist  bestek  steeds 
goed  uitkwam. 

Naar  ’s  raads  oordeel  is  liet  door  den  schipper  te  4  uur  n.m. 
gegiste  bestek  onjuist  geweest;  liet  schip  moet  toen  aanmer¬ 
kelijk  dichter  bij  den  wal  hebben  gestaan.  Ook  is  niet  vol¬ 
doende  rekening  gehouden  met  de  drift,  die  het  schip  heeft 
gehad  door  den  vloed,  die  het  naar  den  wal  zette  en  die  door 
den  stuurman  op  4  streken  werd  geschat.  Had  men  meer 
westelijk  aangehouden,  dan  ware  de  stranding  niet  voorge¬ 
vallen. 

De  onmiddellijke  aanleiding  tot  het  ongeval  is  geweest,  dat 
de  stuurman  heeft  gemeend  over  S.B.  te  moeten  rondgaan  om 
het  net  in  te  halen,  waartoe  geene  aanleiding  bestond.  Onbe¬ 
kend  met  de  plaats,  waar  zijn  schip  stond,  had  de  stuurman 
zeker  voorzichtiger  gehandeld  door  B.B.  rond  te  gaan. 

Aldus  gedaan  op  2  Januari  1913  door  de  heeren  mr.  Th.  B. 
Pleyte,  voorzitter;  W.  Allirol,  L.  Boosenburg,  C.  L.  J.  Ket¬ 
ting,  leden;  J.  S.  Brouwer,  plaatsvervangend  lid;  J.  G.  T. 
Broekmeijer,  G.  Z.  Jol,  buitengewone  leden,  in  tegenwoor¬ 
digheid  van  ’s  raads  secretaris,  mr.  Richard  Janssen,  en  uit¬ 
gesproken  door  den  voorzitter  ter  openbare  zitting  van  14 
Januari  1913. 


(g et.)  Th.  B.  Pleyte. 


» y 

W.  Allirol. 

y  y 

L.  Roosenburg. 

y  y 

C.  L.  J.  Kotting. 

yy 

J.  S.  Brouwer. 

y  y 

Broekmeijer. 

y  y 

G.  Z.  Jol. 

y  y 

Richard  Janssen. 

Voor 

eensluidend  afschrift: 
Richard  Janssen, 

Secretaris. 
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Bijvoegsel  tot  de  N ederlandsche  Staatscourant  van 
Donderdag  30  Januari  1913,  n°.  25. 


N#.  10. 


UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart  te 
Amsterdam,  betreffende  het  vergaan  van  liet 
schoenerschip  Geertje  op  4  November  1912. 

Het  in  1910  te  Sappemeer  van  staal  gebouwde  Neder- 
landsche  gaffel-schoenerschip  Geertje ,  onderscheidingsletters 
N.S.M.P.,  metende  144,07  bruto  en  117,78  netto  R.T.,  is  op 
4  November  1912  in  de  Limfjord  gekenterd  en  gezonken. 

Naar  die  ramp  is  door  den  inspecteur  voor  de  scheepvaart 
in  het  3de  district  op  18  November  en  24  December  1912  een 
voorloopig  onderzoek  ingesteld.  Door  hem  werden  als  getui¬ 
gen  gehoord  op  eerstgenoemden  datum  onder  eede  Willem 
Prederik  Leidsman,  matroos,  en  Gerhardus  Wickenhagen, 
kok,  en  op  laatstgenoemden  datum  buiten  eede  Harm  Kramer, 
schipper,  allen  ten  tijde  van  die  ramp  als  zoodanig  aan  boord 
gediend  hebbende. 

Op  het  daartoe  strekkend  voorstel  van  den  hoofdinspecteur 
voor  de  scheepvaart,  dd.  27  December  1912,  besloot  eene  com¬ 
missie  uit  den  Raad  voor  de  Scheepvaart  op  28  December 
1912,  dat  de  raad  een  onderzoek  naar  die  ramp  zou  instellen. 

Dit  onderzoek  is  aangevangen  en  beëindigd  in  ’sraads 
openbare  zitting  van  3  Januari  1913. 

Toen  nam  de  raad  kennis  van  de  spanten-,  langscheepsche- 
en  waterlij  nteekening  van  het  schip,  hoorde  onder  eede  als 
getuigen  Harm  Kramer,  voornoemd,  Teunis  Laurens  Melle- 
ma,  adjunct-inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  liet  3de  dis¬ 
trict,  en  Jacobus  Smit,  scheepsbouwmeester. 

Uit  een  en  ander  is  den  raad  het  navolgende  gebleken. 

De  Geertje  is  4  November  1912  uit  Lemvig  vertrokken  naar 
Aalborg,  welke  beide  plaatsen  aan  de  Limfjord  gelegen  zijn. 

Het  schip  behoorde  aan  en  werd  als  schipper  gevoerd  door 
getuige  Kramer.  Het  was  geklasseerd  bij  bureau  Veritas  in 
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klasse  I.3.3.G.I.I.,  te  weten  die  voor  de  groote  kustvaart, 
en  voorzien  van  een  door  de  scheepvaartinspectie  afgegeven 
bewijs  van  deugdelijkheid.  Voorts  was  het  voorzien  van  een 
Nederlandschen  zeebrief  en  voerde  de  Nederlandsche  vlag. 

Het  schip  was  op  bestelling  van  getuige  Kramer  als  sclioe- 
ner-aakschip  met  een  en  een  halven  mast,  lengte  in  de  kiel 
95  Groninger  voet  van  29,2  c.M.,  breedte  21  voet,  diepte 
84  voet,  op  de  werf  van  getuige  Smit  gebouwd.  Het  was  een 
platbodem  vaartuig  met  zwaarden.  Er  stond  in  het  schip  een 
waterdicht  aanvaringsschot,  dat  bij  de  aflevering  is  beproefd 
door  de  voorpiek  vol  te  pompen,  en  toen  dicht  is  bevonden. 

De  bouw  heeft  plaats  gehad  onder  toezicht  van  het  bureau 
Veritas,  terwijl  getuigde  Mellema  het  tijdens  den  bouw  van¬ 
wege  de  scheepvaartinspectie  meermalen  heeft  bezichtigd. 
Het  schip  is  aan  de  werf  zelve  opgetuigd  en  voorzien  van  de 
volgende  zeilen:  grootzeil,  bezaan,  twee  gaffel-topzeilen, 
stagfok,  stagzeil,  kluiver  en  buitenkluiver.  Tuig,,  zeilen  en 
masten  werden  geleverd  door  de  Vries  uit  Lemmer.  Ook  deze 
heeft  getuige  Mellema  geïnspecteerd.  De  lengte  van  den  groo- 
ten  mast  was  45  voet,  van  de  kleine  33  voet,  alles  gerekend 
van  dek  tot  het  hommers,  dus  geringer  dan  de  voorschriften 
van  bureau  Veritas  toelaten.  Het  schip  is  niet  op  zijne  stabi¬ 
liteit  beproefd,  daar  het  is  gebouwd  naar  vaststaande  maten, 
welke  in  Groningen  veel  voor  schepen  van  deze  soort  worden 
gebezigd  en  zelden  of  nooit  aanleiding  geven  tot  klachten 
over  gebrek  aan  stabiliteit.  Het  zware  materiaal,  waarvan  de 
bodem  van  dit  schip  was  gemaakt,  gaf  getuige  Mellema  in 
het  bijzonder  aanleiding  den  raad  te  verklaren,  dat  hij  de  sta¬ 
biliteit  van  dit  schip  bijzonder  hoog  schatte.  Deze  getuige 
wees  er  den  raad  nog  op,  dat  de  dwarsscheepsche  te-water- 
lating  van  schepen  als  het  onderhavige  als  een  ongewilde, 
doch  deugdelijke  stabiliteitsproef  kan  worden  beschouwd. 
Zoowel  bouwmeester  als  adjunct-inspecteur  voor  de  scheep¬ 
vaart  verklaarden,  dat  de  Geertje  in  staat  was  om  op  de  bin¬ 
nenwateren  en  binnenzeeën  zonder  ballast  te  varen.  Bij  dat 
oordeel  sloot  zich  aan  de  inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  het 
3de  district,  A.  B.  Schaap,  die  namens  den  hoofdinspecteur 
voor  de  scheepvaart  de  zitting  bij  woonde;  hij  verklaarde  ook 
dat  de  scheepvaartinspectie  schepen  van  liet  onderhavige 
soort  slechts  aanbeveelt  buitengaats  ballast  te  varen. 

De  laatste  inspectie  vanwege  de  scheepvaartinspectie  had 
plaats  door  getuige  Mellema  in  Juli  1912. 

De  eerste  reis  van  het  schip  was  van  Groningen  naar  Bou- 
logne  sur  Mer  in  Maart- April  1911,  met  eene  lading  gestorte 
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haver.  Men  ontmoette  slecht  weder,  zoo  zelfs,  dat  het  ijzer¬ 
werk  van  een  der  zwaarden  stuk  sloeg.  Uit  de  plaats  van  be¬ 
stemming  berichtte  schipper  Kramer  aan  den  bouwmeester, 
dat  hij  zeer  tevreden  was  over  het  schip,  dat  het  wreed  noch 
rank  was  en  dat  het  weerbaarder  was  gebleken  dan  de  vroeger 
door  den  schipper  bevaren  tjalk. 

Na  dien  zijn  verschillende  reizen  met  beladen  schip  ge¬ 
maakt  zonder  dat  de  schipper  over  zijn  schip  te  klagen  had. 
Ook  bleek  het  schip,  toen  kort  vóór  de  ramp  zonder  ballast 
ledig  met  stijve  bries  van  Stege  naar  Harbulle  in  de  Groene 
Sont  werd  gezeild,  volgens  des  schippeps  verklaring,  van  vol¬ 
doende  stabiliteit. 

Toen  men,  als  gezegd,  op  4  November  1912  van  Lemvig 
vertrok,  was  het  weer  goed  en  stond  er  een  handige  koelte 
uit  het  W.N.W.  De  luiken  lagen  dicht  en  waren  voorzien  van 
presenningen.  Dichtgesehalkt  waren  ze  echter  niet. 

De  bemanning  bestond  uit  4  koppen,  de  schipper  inbe¬ 
grepen.  Voorts  waren  aan  boord  des  schippers  vrouw  Geertje 
Slangenberg  en  hun  beider  zesjarig  kind  Koelof. 

Reeds  bij  vertrek  werden  twee  reven  in  het  grootzeil  ge¬ 
stoken;  de  bezaan,  evenals  de  stagfok  en  de  drie  voorzeilen, 
bleven  vol  bij  staan.  Eerst  werd  voor  den  wind  gezeild;  daarna 
had  men  halven  wind  van  B.B.  in.  Het  lij  zwaard  was  goed 
onder  water,  terwijl  het  loefzwaard  was  opgetrokken.  De 
lucht  stond  buiig  en  nu  en  dan  viel  het  schip  een  weinig 
scheef,  zonder  dat  dit  ook  maar  iets  onrustbarands  had.  De 
schipper  heeft  geen  aandacht  gewijd  aan  den  stand  van  den 
barometer;  hij  verklaarde  dien  op  zee  wel  geregeld  waar  te 
nemen,  doch  niet  op  de  binnenvaart,  als  hoedanig  hij  die  door 
de  Limfjord  beschouwt,  waar  hij  bij  helder  weder  steeds  den 
oever  kan  zien  en  elk  oogenblik  ten  anker  kan  komen. 

Men  had  juist  gegeten.  De  vrouw  en  de  kok  waren  nog  in 
de  roef  bezig  met  omwasschen;  de  eerste  had  haar  kind  bij 
zich. 

Aan  dek  waren  de  schipper,  de  stuurman  en  de  matroos. 

Te  1.15  n.m.  zag  de  schipper  in  de  verte  een  buitje  op¬ 
komen,  dat  hij  aanvankelijk  voor  regen  hield.  Niet  lang 
duurde  het  echter,  of  hij  zag,  dat  er  wind  in  zat.  Onmiddellijk 
beval  hij  den  stuurman  en  de  matroos  de  zeilen  te  bergen, 
terwijl  hijzelf  het  roer  hield.  Vóór  deze  bij  de  zeilen  waren, 
wierp  een  hevige  rukwind  het  schip  over  S.B.  vlak  op  zijde, 
zoodat  de  zeilen  liet  water  raakten. 

De  schipper,  die  te  loevert  van  het  stuurrad  stond,  werd 
daar  overheen  te  water  geworpen.  Hij  werkte  zich  met  veel 
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moeite  weder  tegen  liet  schip  op  en  ging  in  de  boot,  die  achter 
het  schip  hing.  Toen  hij  de  vanglijn  losmaakte,  was  het  schip 
al  gezonken  en  zag  hij  niet  dan  drie  man,  die  te  water  lagen. 
Hij  vischte  hen  op.  Van  vroivw  en  kind  heeft  hij  niets  meer 
kunnen  bespeuren. 

Zij  die  in  de  roef  waren,  voelden  plotseling  het  schip  sterk 
scheef  vallen  en  zagen  kort  daarop  de  kastdeuren  openslaan 
en  koksgerei  en  steengoed  er  uit  vallen.  De  vrouw  riep:  ,,0 
God  wij  gaan  onderste  boven”.  De  kok  vloog  de  roef  uit  en 
ging  —  de  luiken  waren  toen  reeds  alle  weggeslagen  —  op  de 
ruimbalk  staan.  Even  later  kwam  de  vrouw  met  haar  kind  in 
de  armen  uit  de  roef  en  smeekte  hem  haar  kind  te  helpen.  De 
kok  greep  het  jongetje,  dat  toen  reeds  bewusteloos  was,  vast, 
terwijl  de  vrouw  zich  met  een  hand  aan  de  ruimbalk  vast¬ 
klemde.  Het  water,  dat  met  geweld  in  het  ruim  zoog,  sleurde 
de  vrouw  mede,  en  daar  deze  haar  kind  vasthield,  moest  de 
kok  dit  wel  loslaten,  daar  hij  anders  zelf  mede  in  het  ruim  zou 
zijn  gesleurd.  Hij  wist  het  gevaar  voor  eigen  leven  slechts  af 
te  wenden  door  zich  eerst  aan  drijvende  luiken  en  later  aan 
de  bakstagtalie  vast  te  houden,  hetgeen  met  veel  moeite  ge¬ 
lukte.  Toen  het  schip  gezonken  was,  kreeg  hij  een  ruinba lk 
te  pakken  en  bleef  daarop  drijven  tot  de  boot  hem  opnam. 
Ook  getuige  Leidsman  heeft  vrouw  en  kind  nog  vóór  de  roef 
in  het  water  gezien. 

Toen  het  schip  gezonken  was  en  de  schipper,  als  gezegd,  de 
drie  leden  zijner  bemanning  had  opgevischt,  is  men  nog  een 
poosje  ter  plaatse  gebleven  om  te  zien,  of  wellicht  vrouw  en 
kind  konden  worden  ontdekt.  Spoedig  begreep  men,  dat  dit 
onmogelijk  was,  daar  getuige  Wickenhagen  hen  in  het  ruim 
had  zien  meesleuren.  Men  roeide  daarop  naar  Livö,  waar  men 
door  landlieden  goed  werd  opgenomen. 

De  schipper  is  later  met  een  motorboot  teruggekeerd  naai¬ 
de  plaats  der  onheils,  waar  hij  een  gebroken  bezaansteng 
boven  water  zag  drijven. 

Den  volgenden  dag  is  liet  lijk  van  het  kind  door  een  duiker 
uit  het  ruim  gehaald.  Van  de  vrouw  heeft  men  geen  spoor 
kunnen  ontdekken,  hoewel  de  schipper  daartoe  niet  alleen  het 
ruim  heeft  laten  onderzoeken,  maar  ook  de  zee  in  den  omtrek 
heeft  laten  af  dreggen. 

Sedert  is  het  schip  gelicht  en  hersteld. 

Aan  boord  waren  twee  reddingboeien  en  6  zwemvesten.  De 
boot,  die  17  voet  lang  en  ongeveer  6  voet  breed  is,  bood  ruimte 
voor  12  man;  deze  wordt  in  de  binnenwateren,  evenals  nu. 
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lichter  het  schip  medegevoerd,  terwijl  ze  in  zee  in  kameelen 
<>p  de  luiken  pleegt  te  staan. 

Naar  ’s  raads  oordeel  heeft  een  plotselinge  rukwind  of  hoos 
het  schip  doen  kenteren. 

Ook  al  ware  het  schip  geballast  geweest  op  de  wijze  als  bij 
vaart  over  zee  gebruikelijk,  bijv.  met  20  ton  ballast,  dan  zou 
het  waarschijnlijk  aan  dien  plotselingen  druk  geen  weerstand 
hebben  kunnen  bieden.  Dan  ware  te  gelijk  met  het  kenteren 
de  ballast  overgegaan  en  ware  het  schip  veel  minder  in  staat 
geweest  zich  weder  te  richten  en  vermoedelijk  nog  sneller 
gezonken. 

W  aren  de  luiken  goed  gedekt  en  de  persennings  door 
schalklatten  en  keggen  vastgezet  geweest,  dan  ware  het  zinken 
van  het  schip  zoo  al  niet  geheel,  dan  toch  voor  eenigen  tijd 
voorkomen  en  had  er  gelegenheid  bestaan  tot  het  redden  van 
de  personen,  die  nu  den  dood  in  het  water  hebben  gevonden. 

Aldus  gedaan  op  3  Januari  1913  door  de  heeren  mr.  Th.  B. 
Pleyte,  voorzitter;  W.  Allirol,  L.  Roosenburg,  C.  L.  J.  Kot- 
ting,  leden;  D.  Hubert,  plaatsvervangend  lid;  J.  Mooi,  P.  H. 
Bos,  buitengewone  leden;  E.  Balk,  plaatsvervangend  buiten¬ 
gewoon  lid,  in  tegenwoordigheid  van  ’s  raads  secretaris, 
mr.  Bichard  Janssen,  en  uitgesproken  door  den  voorzitter  ter 
openbare  zitting  van  10  Januari  1913. 

( g et.)  Th.  B.  Pleyte. 

,,  W.  Allirol. 

,,  E.  Roosenburg. 

,,  C.  L.  J.  Kotting. 

,,  D.  Hubert. 

,,  J.  Mooi. 

,,  P.  H.  Bos. 

,,  E.  Balk. 

,,  Bichard  Janssen. 

Voor  eensluidend  afschrift: 

Bichard  Janssen, 

Secretaris. 
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Bijvoegsel  tot  de  N ederlandsche  Staatscourant  van 
Zondag  2  en  Maandag  3  Februari  1913,  n°.  28. 


N°.  11 


UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam,  betreffende  de  aanvaring  op  3 
Januari  1913  tussclien  bet  Nederlandsche  stoom- 
visschersvaartuig  Vischjan  IJ.M.  82  en  liet  Duit- 
scbe  scboenerschip  Weser. 

Op  3  Januari  1913  beeft  in  de  Koordzee  in  de  nabij  beid 
van  Doggersbank  eene  aanvaring  plaats  gebad  tussclien  de 
beide  bovengenoemde  schepen. 

De  Visch  jan  IJ.M.  82  is  een  Nederlandsch  stoomvisschers- 
vaartuig,  groot  195,38  bruto  R.T.,  toebeboorende  aan  de 
naamlooze  vennootschap:  Maatschappij  Yischjan,  directeur 
Jan  Visser  Hz.,  bemand  met  10  koppen,  staande  onder  bevel 
van  den  schipper  Pieter  Gravemaker. 

De  T V eser  is  een  Duitsch  zeilvaartuig,  getuigd  als  drie- 
mastscboener,  groot  208  bruto,  netto  190  R.T.,  toebeboorende 
aan  Claus  Dreijer,  te  Breinen,  bemand  met  7  koppen,  staande 
onder  bevel  van  den  schipper  Heinrich  Behrend  Gewald. 

Door  den  inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  bet  4de  district 
is  op  8  Januari  1913  een  voorloopig  onderzoek  naar  bovenge¬ 
noemde  scheepsramp  ingesteld  en  op  voorstel  van  den  hoofd¬ 
inspecteur  voor  de  scheepvaart,  gedagteekend  10  Januari 
1913,  besloot  eene  commissie  uit  den  Raad  voor  de  Scheep¬ 
vaart  op  13  Januari  1913  tot  het  houden  van  een  onderzoek, 
dat  in  ’s  raads  openbare  zitting  van  14  Januari  1913  werd 
aangevangen  en  beëindigd. 

De  raad  nam  kennis  van  het  scheepsjournaal  van  de  Visch- 
jan ,  van  de  verklaringen  van  de  bemanning  der  Vischjan ,  af¬ 
gelegd  voor  den  inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  het  4de  dis¬ 
trict,  en  hoorde  van  hare  bemanning  Pieter  Gravemaker, 
schipper;  Teunis  Krab,  stuurman,  en  Jacob  Wijker,  als  ge¬ 
tuigen,  terwijl  van  de  bemanning  der  Weser  als  getuigen 
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gehoord  werden  Heinrich  Behrend  Gewald,  schipper;  Hein- 
rich  Wilhelm  Ostinga  matroos,  en  Eranz  Ahborn,  licht¬ 
matroos. 

Deze  getuigen,  met  uitzondering  van  Krab  en  Ahborn,  heb¬ 
ben  desgevraagd  naar  de  wijze  hunner  godsdienstige  gezindte 
den  eed  af  gelegd  van  te  zullen  zeggen  de  waarheid  en  niets 
dan  de  waarheid. 

Hangende  het  onderzoek  is  aan  Pieter  Gravemaker  en  aan 
Teunis  Krab  aang^ezegd,  dat  het  onderzoek  mede  zou  loopen 
over  de  vraag  of  de  onderwerpelijke  scheepsramp  gevolg  wüs 
van  eene  daad  of  nalatigheid  van  een  hunner. 

Aan  het  journaal  van  de  Vischjan,  bevestigd  door  de  ver¬ 
klaringen  der  opvarenden,  is  het  volgende  ontleend. 

Te  half  elf  v.m.  van  Donderdag  2  Januari  is  de  Vischjan 
naar  zee  vertrokken.  Er  stond  een  matige  zee,  de  wind  was 
W.Z.W.  Te  2  uur  n.m.  kwam  men  het  Haaksvuurschip  voor¬ 
bij,  waarna  de  koers  is  gesteld  op  N.  t.  0.  In  dezen  koers 
heeft  men  met  een  vaart  van  ongeveer  8|  mijl  per  uur  door¬ 
gestoomd  tot  2.40  v.m.  van  3  Januari,  toen  de  vorengemelde 
aanvaring  plaats  had.  Volgens  gegist  bestek  bevond  men  zich 
op  55°  8'  N.B.,  4°  10'  O.L. 

Daar  de  W  eser  ten  gevolge  van  de  aanvaring  den  boeg¬ 
spriet  verloren  had  en,  daardoor  onhandelbaar  geworden,  ge¬ 
sleept  wenschte  te  worden,  werden  door  de  bemanning  der 
Vischjan  de  vischreepen  en  eene  ketting  op  de  W eser  vastge¬ 
zet  en  deze  op  sleeptouw  genomen. 

Het  sleepen  ving  aan  op  Vrijdag  3  Januari  ongeveer  het 
middaguur;  op  Zondag  5  Januari  te  8  uur  v.m.  was  men  in 
de  haven  van  IJmuiden. 

De  schipper  der  Vischjan  verklaarde,  dat  hij  tijdens  de 
aanvaring  niet  aan  dek  was,  doch,  dat  de  wacht  aldaar  en 
alstoen  gedaan  is  door  den  stuurman  Teunis  Krab  met  den 
matroos  Jacob  Wijker. 

Bij  zonsondergang  zijn  door  den  bootsman  Jan  Visser  de 
voorgeschreven  seinlichten,  t.w.  top-  en  heklicht,  zoomede  de 
beide  boordlichten  ontstoken  en  ingezet;  de  lantaarns  zijn  ge¬ 
keurd  door  de  filiaalinrichting  van  het  Koninklijk  Meteorolo¬ 
gisch  Instituut  te  Amsterdam. 

De  schipper  is  te  9  uur  ter  ruste  gegaan,  na  zich  overtuigd 
te  hebben,  dat  de  seinlichten  goed  brandden,  opdracht  ge¬ 
vende  hem  te  wekken  als  het  dik  werd,  of  als  er  iets  bijzonders 
was  en  in  elk  geval  bij  het  overgeven  van  de  wacht  om  1.30 
en  om  4.30.  Aan  den  stuurman  heeft  hij  nog  opgedragen  om 
te  zorgen,  dat  met  dagworden  alles  in  gereedheid  zou  zijn 
voor  de  visscherij. 
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Te  1.30  v.m.  van  3  Januari  is  lii.j  gewekt  en  even  aan  dek 
geweest.  Hij  heeft  zich  overtuigd,  dat  de  seinvuren  goed 
brandden,  dat  er  niets  in  den  weg  was  en  dat  het  vrij  goed 
vurenziclit  was,  en  is  daarop  gaan  slapen,  de  wacht  over¬ 
latende  aan  Krab  en  Wijker. 

Te  2.30  v.m.  werd  hij  door  een  vrij  lievigen  schok  gewekt, 
hij  sprong  uit  de  kooi,  ijlde  naar  dek  en  zag  op  S.B.boeg  een 
rood  vuur  en  de  zeilen  van  een  vaartuig,  dat  langs  de  S.B.- 
zijde  van  de  V ischjan  naar  achteren  verdaagde. 

< )p  de  brug  gekomen  vond  hij  de  machine  reeds  gestopt  en 
liet  roer  hard  B.B.  gelegd;  liet  schip  lag  W.  voor.  Men  is 
daarop  weder  langzaam  vooruit  gegaan  onder  S.B.roer  en  is 
hei  aangevaren  schip  opgeloopen,  dat  daarop  gepraaid  werd. 
Daar  dit  onhandelbaar  geworden  was,  heeft  hij  het  naar 
LTmuiden  gesleept. 

In  aansluiting  aan  des  schippers  verklaring,  gaven  getuigen 
Krab  en  Wijker  te  kennen,  dat  zij  te  zamen  om  half  twee  de 
wacht  overgenomen  hadden  van  Dries  Wijker  en  van  Altona. 
De  schipper  is  toen  aan  dek  geweest,  maar  is,  daar  er  niets 
bijzonders  was,  weder  te  kooi  gegaan.  Eerst  had  Krab  het 
roer  genomen  en  stond  Wijker  op  den  uitkijk;  beiden  be¬ 
vonden  zij  zich  in  het  stuurhuis,  waarvan  aan  weerszijde  een 
paar  ramen  geopend  waren.  Ka  eenigen  tijd  heeft  men  de  rol¬ 
len  omgekeerd,  werd  Wijker  roerganger  en  Krab  uitkijk.  Op 
een  gegeven  oogenblik  —  het  juiste  uur  is  niet  na  te  gaan  — 
heeft  Krab  zijn  post  verlaten  om,  naar  hij  zeide,  de  visch- 
lichten  te  gaan  ophangen.  Hij  is  naar  voren  geweest  om  de 
lantaarns  te  halen,  heeft  op  de  stoomlier  staande  een  dier 
lantaarns  opgehangen  en  zag,  van  zijn  werk  opkijkende, 
plotseling  een  rood  licht  zeer  nabij  op  S.B.boeg,  zoomede  de 
zeilen  van  een  vaartuig.  Hij  riep  den  roerganger  toe  ,,Hard 
bakboord”  die  daarop  terugriep:  ,,Ik  draai  al  bakboord  uit”. 
Te  gelijker  tijd  liep  de  V ischjan  tegen  het  andere  schip  aan. 

.  Anthonius  Gerrits,  de  tweede-machinist,  heeft  onder  eede 
voor  den  inspecteur  voor  de  scheepvaart  verklaard,  dat  te 
gelijker  tijd,  dat  in  de  machinekamer  een  schok  gevoeld  werd, 
van  de  brug  ,,stop”  getelegrapheerd  werd.  Even  daarna  had 
hij  achteruit  moeten  draaien. 

Door  Jacob  Wijker  is  de  verklaring  van  Teunis  Krab  onder 
eede  bevestigd.  Hij  bleek  bij  onderzoek  eenigszins  op  de 
hoogte  der  bepalingen  ter  voorkoming  van  aanvaring  op  zee 
en  voegde  aan  de  verklaring  van  den  stuurman  toe,  dat  het 
kompas  zeer  sterk  verlicht  was,  zoodat  hij,  op  zijn  post  achter 
het  stuurrad  staande,  geen  goed  gezicht  had  op  zee.  Van  tijd 
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tot  tijd  liield  hij  het  rad  met  eene  hand  achter  den  rug  vast 
om  uit  de  geopende  ramen  van  het  stuurhuis  in  den  donkeren 
nacht  te  turen,  en  dat  had  hij  nog  ongeveer  10  minuten  vóór 
de  aanvaring  gedaan,  als  wanneer  er  geen  licht  van  eenig 
schip  viel  te  ontdekken.  Toen  hij  het  gevaar  voor  aanvaring 
bemerkte,  had  hij  hard  B.B.roer  gegeven  en  dadelijk  het 
schip  doen  stoppen. 

De  schipper  van  de  W eser,  getuige  Heinrich  Behrend  Ge¬ 
wald,  en  de  getuigen  Ostinga  en  Ahborn  hebben  ieder  afzon¬ 
derlijk,  doch  in  overeenstemming  met  elkander  verklaard,  dat 
de  W eser  op  22  December  1912  van  Breinen  in  ballast  naar 
Cadiz  vertrokken,  in  den  nacht  van  2  op  3  Januari  1913 
zeilende  was  in  de  Noordzee,  naar  gissing  ter  hoogte  van 
Doggersbank.  Men  had  op  1  Januari  1913  lengte  en  breedte 
kunnen  bepalen,  maar  had  op  2  Januari  geen  verbeterd  bestek 
gehad. 

Er  woei  eene  matige  koelte  uit  het  Zuiden  en  het  schip 
zeilde  met  B.B. halzen  over  S.B.  bij  den  wind  ongeveer 
W.Z.W.  voorliggende. 

De  beide  boordlichten  en  het  heklicht,  bij  zonsondergang 
ontstoken,  —  de  lantaarns  waren  vanwege  den  agent  van  de 
Deutsche  Seewarte  te  Breinen  onderzocht  en  overeenkomstig 
de  Keizerlijke  Verordening  en  de  bekendmaking  van  den 
Rijkskanselier  —  waren  helder  brandende;  de  schipper  deed 
zelf  met  de  beide  andere  mannen  de  wacht. 

Te  ongeveer  kwart  over  tweeën  werd  in  het  Z.  t  W.  een  wit 
licht  waargenomen.  De  kim  was  ietwat  nevelig  en  men  hield 
daarom  scherp  uitkijk,  daar  het  mogelijk  was,  dat  er  bij  het 
witte  licht  een  tweede  zou  te  voorschijn  komen.  Schipper 
Gewald  liet  de  beide  matrozen  zich  nogmaals  overtuigen  van 
het  helder  branden  der  eigen  lichten. 

Het  waargenomen  witte  licht  veranderde  weinig  in  peiling; 
op  de  T Y  eser  bleef  men  denzelfden  koers  houden  en  de  zeilen, 
die  sedert  geruimen  tijd  bij  stonden,  bleven  onveranderd  staan. 

Ongeveer  10  minuten,  nadat  het  witte  licht  waargenomen 
was  werd  daaronder  en  iets  naar  rechts  een  groen  licht  gezien, 
het  schip  met  kruisenden  koers  werd  daardoor  herkend  als  een 
stoomschip,  dat  voor  de  W eser  uit  den  weg  gaan  en,  zoo 
mogelijk,  vermijden  moest  voor  haar  over  te  loopen.  Men 
bleef  dit  stoomschip  gadeslaan  en  hief,  toen  dit  blijkbaar 
koers  en  vaart  behield,  een  luid  geschreeuw  aan  om  de  aan¬ 
dacht  te  trekken,  wat  echter  niet  verhinderen  kon,  dat  het 
stoomschip  de  boegspriet  van  de  W  eser  af  stoomde,  zeilen  en 
tuig  in  eens  onklaar  maakte  en  den  gezagvoerder  noopte  alle 
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zeilen  neer  te  werpen  en  twee  roode  lantaarns  te  hijschen,  ten 
teeken,  dat  liet  schip  ten  gevolge  van  een  ongeval  onhandel¬ 
baar  was  geworden.  Omtrent  het  op  sleeptouw  nemen  en 
sleepen  van  de  W  eser  door  de  Yischjan  verklaarden  de  beman¬ 
ningen  der  beide  schepen  in  overeenstemming  met  elkander. 

Aan  het  slot  van  het  onderzoek  heeft  de  inspecteur  voor  de 
scheepvaart  in  liet  4de  district  als  zijne  meening  te  kennen 
gegeven,  dat  de  aanvaring  moest  worden  toegeschreven  aan 
de  omstandigheid,  dat  Teunis  Krab,  de  stuurman  van  de 
Yischjan,  zijn  post  in  de  stuurhut  verlaten  heeft,  waardoor 
aan  boord  van  dat  vaartuig  onvoldoende  uitkijk  is  gehouden, 
ten  gevolge  waarvan  de  W eser  niet  tijdig  is  gezien,  maar 
dat  schipper  Pieter  Gravemaker  daaraan  mede  schuldig  is, 
vermits  hij  den  stuurman  gelast  heeft  gedurende  zijn  wacht 
de  lampen  en  het  vischgerei  op  te  tuigen.  Op  grond  daarvan 
gaf  hij  den  raad  in  overweging  op  beiden  een  tuchtmaatregel 
toe  te  passen. 

De  raad  is  van  oordeel,  dat  de  bemanning  der  W eser  geheel 
vrij  uit  gaat;  door  haar  is  alles  gedaan,  wat  zij  heeft  kunnen 
en  moeten  doen. 

Aan  boord  van  de  Yischjan  daarentegen  is  niet  behoorlijk 
uitgekeken.  Daardoor  is  het  zeilschip,  welks  koers  die  der 
Yischjan  kruiste,  te  laat  gezien,  dan  dat  de  Yischjan  daar¬ 
voor  heeft  kunnen  uitwijken. 

De  persoon  die  aan  boord  van  de  Yischjan  had  moeten 
uitkijken  en  die  als  hoofd  van  de  wacht  in  het  stuurhuis 
behoorde  te  zijn,  was  de  stuurman  Teunis  Krab,  die  echter 
zijn  post  zonder  noodzaak  heeft  verlaten. 

De  raad  acht  het  bewijs  niet  geleverd,  dat  Pieter  Grave¬ 
maker,  de  schipper  der  Yischjan ,  een  bevel  gegeven  heeft 
aan  Krab  om  zijn  plicht  te  verzuimen  noch  ook,  dat  hij  dezen 
daartoe  heeft  uitgelokt,  doch,  dat  deze  in  het  algemeen  ge¬ 
sproken  heeft  van  de  wenschelijkheid,  dat  bij  dagworden  liet 
vischgerei  gereed  zou  zijn. 

Wegens  het  veroorzaken  van  de  bovenomschreven  scheeps¬ 
ramp  door  zijne  daad  of  nalatigheid  straft  de  raad  Teunis 
Krab,  stuurman,  wonende  te  Egmond  aan  Zee,  met  de  straf 
van  ontneming  van  de  bevoegdheid  om  als  schipper  of  stuur¬ 
man  op  een  vaartuig,  als  bedoeld  in  art.  2  der  Schepenwet, 
te  varen  voor  den  tijd  van  3  maanden. 

Aldus  gedaan  op  14  Januari  1913  door  de  heeren  mr.  Th. 
B.  Pleyte,  voorzitter;  W.  Allirol,  L.  Eoosenburg,  C.  L.  J . 
Kotting,  leden;  W.  Bakker,  plaatsvervangend  lid;  J.  G.  T. 
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Broekmeijer,  G.  Z.  Jol,  buitengewone  leden,  in  tegenwoor¬ 
digheid  van  ’s  raads  plaatsvervangend  secretaris,  mr.  C. 
Henny,  en  uitgesproken  door  den  voorzitter  ter  openbare  zit¬ 
ting  van  21  Januari  1913. 


(get.J  Th.  B.  Pleyte. 

,,  W.  Allirol. 

,,  L.  Roosenburg. 

,,  C.  L.  J.  Rotting. 

,,  W.  Bakker. 

,,  Broekmeijer. 

,,  G.  Z.  Jol. 

,,  C.  Henny. 

Voor  eensluidend  afschrift, 
Richard  Janssen, 

Secretaris . 
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Bijvoegsel  tot  de  N ederlandsche  Staatscourant  van 
Donderdag  6  Februari  1913,  n°.  31. 


UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart  te 
Amsterdam,  betreffende  de  aanvaring  op  8  Sep¬ 
tember  1912  in  liet  toeleidingskanaal  tot  de  nieuwe 
sluis  te  IJmuiden  tusschen  liet  Nederlandsche 
stoomschip  Eemland  en  het  Engelsche  stoomschip 
S  ta  m  fordham . 

In  den  avond  van  8  September  1912  heeft  er  in  het  toelei¬ 
dingskanaal  tot  de  nieuwe  sluis  te  IJmuiden  eene  aanvaring 
plaats  gehad  tusschen  het  Nederlandse he  stoomschip  Eemland 
en  het  Engelsche  stoomschip  Stam  fordham . 

Door  den  adjunct-inspecteur  voor  de  scheepvaart  te  Am¬ 
sterdam,  G.  J.  Lap,  is  naar  de  oorzaken  van  deze  scheeps¬ 
ramp  een  voorloopig  onderzoek  ingesteld,  waarbij  door  hem 
onder  eede  als  getuigen  zijn  gehoord  :  op  10  September  1912 
Alexander  Brown,  gezagvoerder;  Cornelis  van  der  Wijk,  zee- 
loods;  Willem  van  Leeuwen,  zeeloods,  en  op  6  Januari  1913 
Abraham  Rotteveel,  gezagvoerder,  van  wie  de  eerstgenoemde 
twee  aan  boord  van  de  Stam  fordham  en  de  laatstgenoemde 
twee  aan  boord  van  de  Eemland  tijdens  de  scheepsramp  als 
zoodanig  dienden. 

Overeenkomstig  het  daartoe  strekkend  voorstel  van  den 
hoofdinspecteur  voor  de  scheepvaart,  gedagteekend  13  Sep¬ 
tember  1912,  besloot  eene  commissie  uit  den  Raad  voor  de 
Scheepvaart  op  17  September  1912,  dat  ook  de  raad  een  onder¬ 
zoek  naar  die  ramp  zou  instellen. 

Dit  onderzoek  is  aangevangen  en  beëindigd  in  ’s  raads 
openbare  zitting  van  10  Januari  1913. 

Toen  hoorde  de  raad  onder  eede  de  voormelde  getuigen  van 
der  Wijk,  van  Leeuwen  en  Rotteveel,  terwijl  voorlezing  werd 
gedaan  van  het  ambtelijk  verslag  door  voormelden  adjunct- 
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inspecteur  voor  de  scheepvaart  opgemaakt  van  liet  verhoor, 
dat  door  hem,  als  voormeld,  aan  getuige  Brown  is  af  genomen. 
Nog  nam  de  raad  kennis  van  het  journaal,  aan  boord  der 
Kernland  gehouden  en  van  de  door  de  bemanning  van  dit 
schip  op  7  October  1912  ten  overstaan  van  den  Xederland- 
sclien  consul  te  Rio  de  Janeiro  afgelegde  scheepsverklaring, 
alsmede  van  de  navolgende  aan  \s  raads  voorzitter  gerichte 
brieven:  van  den  inspecteur  van  het  loodswezen  enz.  in  het 
3de  district  van  6  Januari  1913,  van  den  kustwachter  der 
semaphore  te  IJmuiden,  A.  Rob,  van  9  Januari  1913,  van  den 
hulpsluismeester  te  IJmuiden,  P.  C.  Gilijs,  van  8  Januari 
1913,  en  van  den  sluismeester  der  Noordzeesluizen  te  IJmui- 
den,  R.  Boomgaard,  van  7  Januari  1913. 

Uit  een  en  ander  is  den  raad  liet  navolgende  gebleken: 

Het  Nederlandsche  stoomschip  Eemland,  lang  111,24  M., 
breed  15,24  M.,  hol  7,08  M.,  inlioud  3770  bruto  en  2391 
netto  R.T.,  toebehoorende  aan  de  te  Amsterdam  gevestigde 
naamlooze  vennootschap  Koninklijke  Hollandsche  Lloyd  en 
aldaar  thuis  behoorende,  voerende  de  onderscheidingsletters 
N.  M.  T.  C.,  varende  onder  Nederlandsche  vlag  en  voorzien 
van  een  door  de  scheepvaartinspectie  afgegeven  bewijs  van 
deugdelijkheid,  is  op  8  September  1912  te  4  uur  n.m.,  beladen 
met  stukgoederen,  onder  loodsaan  wij  zing  van  Amsterdam 
vertrokken  met  bestemming  naar  Rio  de  Janeiro  en  Buenos 
Aires.  Aan  dek  was  een  uit  elkaar  genomen  baggermolen 
geladen,  waardoor  echter  het  uitzicht  van  de  brug  niet  be¬ 
langrijk  werd  belemmerd.  Voor  het  vertrek  waren  stoomfluit, 
telegraaf,  machines  en  stuurmachine  beproefd  en  in  orde 
bevonden . 


Te  ongeveer  7.30  uur  n.m.  kwam  men  in  de  nieuwe  sluis  te 
IJmuiden  en  kreeg  aldaar  in  plaats  van  den  binnenloods  den 
voornoemden  zeeloods  van  Leeuwen  aan  boord.  Behalve  de 
gewone  lichten  voerde  het  schip  3  roode  lantaarns  ten  teeken, 
dat  het  dieper  dan  60  d.M.  stak.  Na  uitgeklaard  te  zijn,  ver¬ 
trok  men  te  ongeveer  8  n.m.  naar  zee,  de  machine  op  lang¬ 
zaam,  zonder  dat  door  een  der  ambtenaren  van  de  sluis  ge¬ 
waarschuwd  was  voor  een  binnenkomend  schip.  Op  de  brug 
bevonden  zich  de  gezagvoerder,  de  loods,  de  roerganger  en  een 
officier.  Terwijl  men  in  de  sluis  lag,  is  er  aan  de  semaphore 
geen  sein  geheschen,  aanduidende,  dat  een  schip  binnen¬ 
komende  is;  evenmin  is  dit  geschied  tusschen  liet  oogenblik 
van  vertrek  en  de  aanvaring.  Ook  heeft  de  loods,  terwijl  hij 
naar  liet  schip  ging,  niets  van  zoodanig  sein  waargenomen. 

Nauwelijks  was  liet  schip,  dat  S.B.wal  hield,  een  paar 
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-scheepslengten  buiten  de  sluis,  zoodaf  het  zich  dus  nog  tus- 
schen  de  meerstoeleii  bevond,  of  men  zag  vooruit  even  op 
B.B. boeg  twee  toplichten  flink  open  en  een  groen  boordliclit, 
waaruit  men  besloot,  dat  er  een  schip  moest  zijn,  dat  met  zijn 
kop  in  den  noord  wal  lag.  /elf  had  men  het  roode  en  groene 
geleidevuur  vooruit  ineen.  Nauwelijks  had  men  —  de  machine 
was  intusschen  op  halve  kracht  gesteld  —  het  andere  schip 
waargenomen,  of  men  hoorde  dit,  hetwelk  later  bleek  het 
stoomschip  Stamfordha m  te  zijn,  twee  korte  stooten  op  de 
fluit  geven,  welk  sein  o])  de  Eemland  terstond  met  een  gelijk 
sein  weid  beantwoord.  Daarbij  werd  op  de  Kernland  zooveel 
B.B.roer  gegeven,  dat  de  geleidevuren  zuid  open  kwamen  en 
men  zich  dus  aan  den  zuidkant  van  het  vaarwater  bevond. 

Daarop  is  liet  roer  gestut.  Nauwelijks  was  dit  geschied,  of 
men  hoorde  de  Stam  fordham  een  korten  stoot  op  de  fluit 
geven.  Daar  dit  schip  intusschen  zijn  groene  boordvuur  bleef 
tooiien,  heeft  men  dit  sein  niet  terstond  beantwoord.  Toen  de 
Sta  m  ford  ha  m  daarop  zijn  laatstgemeld  sein  herhaalde,  en 
thans  daarbij  zijn  roode  boordvuur  toonde,  terwijl  zijn  groene 
boordvuur  verdween,  werd  er  aan  boord  van  de  Eemland  met 
een  korten  stoot  geantwoord.  Op  hetzelfde  oogenblik  begreep 
men  echter  op  de  brug  van  dit  schip,  dat,  indien  men  inder¬ 
daad  S.B.  uitging,  eene  aanvaring  niet  te  vermijden  zou  zijn. 
Onmiddellijk  werd  dan  ook  gestopt  en  onder  het  geven  van 
3  korte  stooten  op  de  fluit  volle  kracht  achteruit  geslagen. 
Dit  sein  werd  door  de  Stam  fordham  met  een  gelijk  sein  be¬ 
antwoord.  Intusschen  liep  de  Eemland  nog  door,  en  wel  aan 
B.B.  zijde  van  de  Stam  fordham .  Toen  het  achterschip  dwars 
van  liet  achterwant  van  de  Stam  fordham  was,  gaf  men  aan 
boord  van  de  Eemland ,  die  toen  eenigszins  met  den  kop  in  den 
noord  wal  lag,  B.B.roer  en  liet  de  machine  langzaam  voor¬ 
uit  slaan. 

Daar  liet  schip  niet  B.B.  uitging  en  ten  gevolge  van  het 
harde  spuien  —  althans  deze  reden  geeft  de  gezagvoerder  en 
met  hem  de  loods  op  —  er  gevaar  bestond,  dat  men  aan  den 
grond  of  op  een  achter  de  meerstoelen  aan  den  noordwal  ge¬ 
legen  baggermolen  zou  loopen,  werd  even  achteruit  geslagen. 
De  Sta m fordham  trachtte  intusschen  aan  B.B.  voorbij  te 
komen,  waarop  de  beide  achterschepen  met  elkander  in  aan¬ 
varing  kwamen.  De  Eemland  bleef,  op  een  lichte  deuk  na, 
onbeschadigd.  Na  vastgemaakt  te  hebben  om  de  schade  op  te 
nemen,  is  de  reis  vervolgd. 

Het  Engelsche  stoomschip  Stam  fordham ,  lang  64  M.,  breed 
9,14  M.,  hol  4,14  M.,  met  een  inbond  van  921  bruto  en  623 
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netto  R.T.,  bemand  met  14  koppen,  was  op  8  September  1912 
te  ongeveer  7.30  n.m.  onder  loodsaan  wij  zing  op  weg  naar  de 
nieuwe  sluis  te  LTmuiden.  Bij  liet  binnenkomen  der  buiten¬ 
haven  was  aan  de  semaphore  geen  sein  gehesclien,  dat  er  een 
uitgaand  schip  in  aantocht  was,  doch  in  het  toeleidingskanaal 
tot  de  sluis  zag  men  de  lichten  van  een  schip  in  de  sluis  (later 
gebleken  de  Eemland  te  zijn),  en  besloot  daarom  aan  den 
vierden  meerstoel  aan  B.B. zijde  van  bet  toeleidingskanaal 
vast  te  maken.  Toen  de  Stam  fordham  nog  slechts  haar  B.B.- 
voortros  op  den  meerstoel  vast  had,  verliet  de  E onland  de 
sluis.  Intusschen  was  het  achterschip  van  de  Stam  fordham 
door  het  water,  dat  te  gelijk  uit  de  spuisluis  en  uit  de  kleine 
schutsluis  werd  gespuid,  en  dat  in  het  toeleidingskanaal  tot 
de  nieuwe  sluis  een  neer  veroorzaakte,  naar  S.B.  overgescho¬ 
ren.  De  gezagvoerder  gaf  toen  twee  korte  stooten  op  de  fluit, 
welk  sein  door  de  E  onland  met  twee  korte  stooten  op  de  fluit 
werd  beantwoord.  De  gezagvoerder  van  de  Stam  fordham  had 
dit  sein  gegeven  in  strijd  met  de  bedoeling  van  den  loods,  die 
de  E  onland  rood  op  rood  wilde  voorbijgaan.  Onmiddellijk 
maakte  hij  den  gezagvoerder  daarop  opmerkzaam  en  gaf  hij 
een  korten  stoot  op  de  stoomfluit,  terwijl  hij  B.B.  voortros 
liet  losgooien.  Toen  dit  sein  door  de  E  end  and  niet  werd  be¬ 
antwoord,  herhaalde  hij  het,  waarop  door  de  Eemland  met 
een  gelijk  sein  werd  geantwoord. 

Aldus  luidt  de  verklaring  van  den  zeeloods  op  de  Stam - 
fordham  en  deze  is  in  overeenstemming  met  hetgeen  de  op¬ 
varenden  van  de  Eemland  hebben  opgegeven. 

De  gezagvoerder  van  de  Stamfordham ,  door  den  adjunct- 
inspecteur  voor  de  scheepvaart  te  Amsterdam,  (4.  J.  Lap,, 
gehoord,  heeft  echter  eene  afwijkende  opgave  gedaan.  Hij 
beweert,  dat  het  seinen,  zoowel  het  geven  van  het  twee-stoots 
als  het  geven  van  het  een-stootssein,  telkens  is  uitgegaan  van 
de  Eemland . 

Voor  den  inspecteur  voor  de  scheepvaart  heeft,  de  loods  van 
der  Wijk  in  gelijken  zin  verklaard,  maar,  door  den  Baad  voor 
de  Scheepvaart  verhoord  wordende,  is  hij  op  zijne  oorspron¬ 
kelijke  verklaring  teruggekomen,  zeggende,  dat  hij  zich  toen 
moest  hebben  vergist. 

Onmiddellijk  nadat  men  aan  boord  van  de  Stamfordham 
het  laatste  een-stootssein  van  de  Eemland  had  gehoord,  hoorde 
men  haar  drie  korte  stooten  op  de  fluit  geven,  die  men  ter¬ 
stond,  onder  het  geven  van  volle  kracht  achteruit,  met  een 
gelijk  sein  beantwoordde.  Aldus  liep  de  Eemland ,  die  nog 
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vaart  over  den  steven  had,  aan  B.B. zijde  langs  de  Stam  ford¬ 
ham,  welk  laatste  schip  eene  achteruitgaande  beweging  had, 
en  daarbij  met  het  achterschip  een  weinig  naar  B.B.  uit¬ 
week,  vermoedelijk  als  gevolg  van  zijn  achteruitslaan.  Toen 
de  schepen  aldus  vrij  van  elkaar  schenen  te  zullen  varen  en 
de  Stam  fordham  reeds  ongeveer  recht  op  de  sluis  aanlag, 
immers  zoo,  dat  zij  nog  slechts  een  weinig  naar  B.B. wal  zou 
moeten  overgaan,  werd  de  machine  eerst  op  halve  kracht  en 
daarna  op  zacht-aan  vooruit  gezet  om  de  Eemland  te  passee- 
ren.  Toen  echter  het  achterschip  van  de  Eemland '■  ter  hoogte 
van  de  brug  van  de  Stam  fordham  was  gekomen,  sloeg  eerst¬ 
genoemd  schip  volle  kracht  achteruit,  waarop  de  beide  achter¬ 
schepen  met  elkander  in  aanraking  kwamen.  Dit  veroorzaakte 
aan  boord  van  de  Stam  fordham  niet  onbelangrijke  dekschade. 

Uit  vorengemelde  briefwisseling  van  ’s  raads  voorzitter 
met  na  te  melden  personen,  is  gebleken,  dat  vóór  en  tijdens 
de  aanvaring  op  de  semaphore  te  LTmuiden  dienst  gedaan  is 
door  den  lichtwachter  A.  Bob  en  op  de  sluis,  van  waar  de 
semaphore  gewaarschuwd  wordt  zoodra  er  schepen  uitgaan, 
door  den  hulpsluismeester  P.  C.  Gilijs. 

Toen  de  Stam  fordham  in  aantocht  was  te  7.10  n.m.,  is  dit 
door  A.  Bob  door  het  voorgeschreven  sein  aangeduid  en 
bovendien  gemeld  aan  P.  C.  Gilijs,  die  verklaart  ook  het  sein 
te  hebben  gezien.  Bob  heeft  het  sein  volgens  voorschrift  weg¬ 
genomen  toen  de  Stam  fordham  te  7.30  n.m.  de  semaphore 
voorbij  was.  Te  7.45  n.m.  is  van  de  sluis  aan  de  semaphore 
gemeld,  dat  de  Eemland  vertrekken  wilde  en  dit  is  te  7.50 
n.m.  door  de  semaphore  geseind. 

Bij  dat  vertrek  lag  de  Stam  fordham  oogenschijnlij  k  op  den 
vierden  meerstoel  aan  de  noordzijde  van  het  toeleidings- 
kanaal  stil. 

Het  spuien  te  LTmuiden  op  8  September  1912  is  geschied 
door  de  spuisluis  en  de  kleine  schutsluis,  welke  te  5  uur  n.m. 
zijn  geopend  en  te  10.45  n.m.  zijn  gesloten;  bij  het  openen, 
was  de  stand  van  het  water  buiten  184  jST.A.P.  en  binnen 
15  4  N.A.P.,  te  6  uur  buiten- 20  4- ,  te  7  uur  48  4,  te  8  uur 
64  4  en  te  8.30  76  4. 

De  raad  is  van  oordeel,  dat  de  aanvaring,  waarover  het 
onderzoek  geloopen  heeft,  veroorzaakt  is  door  de  schuld  van 
den  zeeloods  G.  van  der  Wijk,  als  zoodanig  zijn  ambt  ver¬ 
vullende  aan  boord  van  het  s.s.  Stam  fordham. 

Eenmaal  bezig  zijnde  met  vastmaken  aan  de  noordzijde 
van  het  kanaal,  had  hij  daarbij  moeten  volharden  en  niet 
moeten  trachten,  nadat  de  Eemland  de  sluis  reeds  verlaten 
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had,  naar  de  zuidzijde  daarvan  te  komen,  waartoe  zoomin  aan¬ 
leiding  als  noodzakelijkheid  bestond. 

Erkennende,  dat  sedert  ’s  Raads  uitspraak  in  zake  de  aan¬ 
varing'  tusschen  de  s.s.  Oopack  en  Kleist ,  van  10  Februari 
1910,  door  de  instelling  van  den  waarschuwingsdienst,  wer¬ 
kende  als  aangegeven  in  de  berichten  aan  zeevarenden  van 
14  September  1911,  een  maatregel  is  getroffen  ter  verhooging 
van  de  veiligheid  van  het  verkeer  in  de  haven  van  IJmuiden, 
spreekt  hij  de  wenschelijkheid  uit,  dat  meerdere  voorschriften 
dienaangaande  worden  gegeven. 

Het  reglement  ter  voorkoming  van  aanvaring  en  aandrij¬ 
ving  op  openbare  wateren  in  het  Rijk,  die  voor  de  scheepvaart 
openstaan,  laat  aan  gezagvoerders  en  loodsen  van  schepen 
grootere  vrijheid  van  handelen  dan  in  de  haven  van  IJmuiden 
oorbaar  en  doelmatig  schijnt. 

Wanneer  de  hierboven  beschreven  aanvaring  liet  gevolg 
luidde  gehad,  dat  een  der  beide  schepen  gezonken  ware,  dan 
luidde  de  onbedachtzaamheid  van  een  loods  de  stremming  van 
liet  verkeer  door  de  groote  sluis  ten  gevolge  gehad,  voor  de  ge 
volgen  waarvan  verwezen  mag  worden  naar  liet  verslag  der 
Staatscommissie  in  zake  den  toegang  tot  Nederland  door  het 
Noordzeekanaal  van  14  Juli  1911. 

Aldus  gedaan  op  10  Januari  1913  door  de  lieeren  mr.  Th.  B. 
Pleyte,  voorzitter;  W.  Allirol,  C.  L.  J  .Rotting,  leden;  R. 
Posthumus  Meyjes,  D.  H.  Hinlopen,  plaatsvervangende 
leden;  C.  M.  van  Rijn,  buitengewoon  lid;  A.  Smits,  plaats¬ 
vervangend  buitengewoon  lid,  in  tegenwoordigheid  van 
’s  raads  secretaris,  mr.  Richard  Janssen,  en  uitgesproken 
door  den  voorzitter  ter  openbare  zitting  van  24  Januari  1913. 

( get.)  Th.  B.  Pleyte. 

,,  W.  Allirol. 

,,  C.  L.  J.  Rotting. 

,,  R.  Posthumus  Meyjes. 

,,  Hinlopën. 

,,  van  Rijn. 

,,  Alex.  Smits. 

, ,  Richard  J anssen 

Voor  eensluidend  afschrift, 
Richard  Janssen, 

Secretaris. 
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Bijvoegsel  tot  de  ZV ederuindsche  Staatscovrant  van 
Donderdag  6  Februari  1913,  n°.  31. 


UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam,  betreffende  de  scheepsramp  op  18 
December  1912  overkomen  aan  het  stoomschip 
Ottoland ,  thuis  behoorende  te  Rotterdam. 

Het  stoomschip  Ottoland,  voerende  de  Nederlandsche  vlag, 
onderscheidingssein  P.  I.  T.  D.,  thuis  behoorende  te  Rotter¬ 
dam,  toebehoorende  aan  de  naamlooze  vennootschap  Neder- 
landsche  Lloyd,  metende  bruto  1574,  netto  978,46  R.T.,  en 
voorzien  van  een  door  den  hoofdinspecteur  voor  de  scheep¬ 
vaart  afgegeven  bewijs  van  zeewaardigheid,  is  op  18  Decem¬ 
ber  1912  des  n.m.  te  ongeveer  6  uur  nabij  het  Cross  Sand- 
vuurschip  aan  den  grond  geloopen,  maar  met  eigen  middelen 
na  korten  tijd  weder  vlot  gekomen. 

In  overeenstemming  met  het  voorstel  van  den  hoofdinspec¬ 
teur  voor  de  scheepvaart  van  13  Januari  1913  en  naar  aanlei¬ 
ding  van  de  verhooren  door  den  adjunct-inspecteur  voor  de 
scheepvaart  in  het  2de  district  op  9  Januari  1913  afgenomen 
aan  J.  Schol,  gezagvoerder;  A.  W.  Teerlink,  stuurman;  J.  H. 
Hoogenboom,  stuurman;  C.  Valkenburg,  matroos,  en  H. 
Booister,  matroos,  besloot  eene  commissie  uit  den  Raad  voor 
de  Scheepvaart,  dat  door  den  raad  een  onderzoek  zou  worden 
gehouden,  dat  op  22  Januari  1913  werd  aangevangen  en  be¬ 
ëindigd. 

De  raad  nam  kennis  van  bet  scheepsjournaal  en  van  de  op 
21  December  1912  voor  den  consul  der  Nederlanden  te  New 
Castle  upon  Tyne  afgelegde  scheepsverklaring,  van  het  ma¬ 
chinekamer  journaal  en  liet  deviatieboek,  en  hoorde  als  ge¬ 
tuigen  de  personen  van  J.  Schol,  gezagvoerder;  J.  H.  Hoo¬ 
genboom,  stuurman,  en  H.  Booister,  matroos. 

De  scheepsverklaring  geeft  het  volgende  overzicht  van  het 
gebeurde : 
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,,Wij  verlieten  Rotterdam  te  1.18  van  Woensdag  18  Decem¬ 
ber  in  waterballast,  bestemd  naar  de  Tyne.  De  loods  verliet 
ons  te  2.25  aan  den  Hoek  van  Holland  en  te  2.35  waren  wij 
vrij  van  de  pieren.  Toen  werd  de  patentlog,  welke  0  aanwees, 
uitgevierd. 

De  wind  was  Z.W.,  liet  weder  buiis'.  de  zee  onstuimig  en  liet 
iScliip  slingerde  en  stampte  lievig’.  Ik  schat  de  windkracht 
op  5.  . 

Tegen  den  middag  nam  de  kracht  van  den  wind  toe  tot  9, 
krimpende  tot  W.Z.W.  en  plotseling  uitschietende  naar 
X.W.;  van  tijd  tot  tijd  vielen  zware  regenbuien. 

Er  was  koers  gesteld  van  Hoek  van  Holland  naar  Xewarp- 
vuurschip  en  wel  X .  W . 

Te  3  uur  n.m.  ruimde  de  wind  en  liep  naar  het  Westen; 
wind  en  zee  namen  iets  af.  Ik  ben  toen  te  kooi  g’egaan;  de 
tweede-stuurman  was  op  de  brug  en  die  had  opdracht  mij  te 
roepen,  wanneer  hij  verkenning  kreeg,  of  iets  bijzonders 
mocht  gebeuren. 

Te  5.30  n.m.  kwam  deze  mij  waarschuwen,  dat  hij  een 
rood  en  wit  flikkerlicht  aan  S.B.  gezien  had.  Ik  vroeg  hem, 
of  hij  had  opgelet,  of  de  flikkeringen  om  de  20  seconden 
gezien  werden,  waarop  hij  bevestigend  antwoordde,  zeggende, 
dat  het  vuur  dat  van  het  Smith-Knoll-vuurschip  was.  Ik  ging 
daarop  naar  de  brug  en  stelde  te  5.40  de  koers  op 
X.X.W. 

Het  was  heiig,  we  hielden  scherp  uitkijk.  Toen  wij  naderbij 
kwamen,  maakte  ik  er  den  stuurman  opmerkzaam  op,  dat  ik 
twee  witte  flikkeringen  zag,  maar  hij  herhaalde,  dat  hij  eene 
roode  en  witte  zag. 

Het  slingeren  van  ons  eigen  schip  en  van  het  lichtschip  en 
de  lichte  nevel,  die  er  hing,  maakten  het  buitengewoon  be¬ 
zwaarlijk  zekerheid  te  verkrijgen. 

Te  6  uur  n.m.  veranderde  ik  koers  tot  X.  t.  W.  om  dichter 
bij  het  vuurschip  te  komen  en  uit  te  kunnen  maken  welk 
vuurschip  het  was. 

Te  6.5  liepen  wij  het  schip  voorbij  in  peiling  O.  t.  X.  aan 
S.B. zijde,  afstand  IJ  of  lf  mijl. 

Te  6.10  voelde  ik  eene  lichte  schok,  liet  dadelijk  de 
machine  achteruitslaan,  de  log  inhalen  en  ballastketel  n°.  5 
leegpompen.  Toen  hadden  wij  het  vuurschip  in  het  Oosten; 
het  schip  haalde  naar  S.B.  over.  Wij  loodden  vóór  en  in  de 
midscheeps  18  voet;  het  tij  was  half -eb. 

Wij  werkten  met  roer  en  machine.  Zoodoende  kwam  het 
schip  Z  O.  voor  te  liggen  en  te  6.35  kwam  er  eenige  voortgang’ 
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in  liet  schip.  Ik  stelde  den  koers  nu  op  Z.0.  t.  Z.;  spoedig 
daarop  kwam  het  schip  in  dieper  water  en  konden  wij  weer 
volle  kracht  vooruit  stoomen.  Wij  bleken  bij  het  Cross  Sand- 
vuurschip  vastg-eloopen  te  zijn.” 

Desgevraagd  verklaarde  getuige  Schol  —  in  overeenstem¬ 
ming  met  het  havenjournaal  —  dat  het  schip  Dinsdag  17 
December  den  geheelen  dag  gelost  had  en  dat  hijzelf,  hoezeer 
niet  met  de  lossing  te  maken  hebbende,  den  ganschen  dag 
verschillende  bezigheden  te  verrichten  had. 

Toen  het  schip  Woensdag  18  December  te  1  uur  na  midder¬ 
nacht  vertrok,  had  hij  nog  geen  nachtrust  gehad  en  sedert  is 
hij  tot  3  uur  n.m.  in  de  weer  gebleven.  Het  zou  toen  nog  een 
anderhalf  uur  moeten  duren  alvorens  Smith-Knoll-vuurschip 
gezien  werd  en  tot  zoolang  meende  hij  zich  rust  te  kunnen 
gunnen.  Stuurman  Hoogenboom  bleef  toen  met  drie  man  op 
de  wacht,  waarvan  er  één  uitkijk  deed  op  den  bak. 

Vóór  het  vertrek  is  g'een  acht  geslagen  op  de  seinen  van 
den  storm  waarschuwingsdienst.  Wel  was  de  barometer  opge¬ 
nomen,  die  760  m.  M.  aan  wees. 

Bij  vertrek  van  Rotterdam  is  de  klok  op  M.  T.  G.  gezet. 
De  kompassen  waren  in  Juli  1912  ter  reede  van  Grimsby 
gesteld. 

Het  schip  was  voldoende  van  kaarten  voorzien,  met  name 
grootbestek kaarten  van  Imray,  Lauri,  Xorie  &  Wilson,  die 
de  gezagvoerder  gewoon  was  zelf  bij  te  werken.  Hij  had  op 
de  voor  de  onderwerpelijke  reis  noodige  kaart  o.  a.  aangetee- 
kend  de  verlegging  van  het  Smith-Knoll-vuurschip  van 
52°  52'  X.,  2°  14'  10"  O.  naar  52°  43'  30"  X.  2°  15'  0"  O., 
medegedeeld  in  de  ,, Berichten  aan  Zeevarenden”  van  13 
December  1912,  n°.  281. 

I  it  het  journaal  bleek,  dat  bij  de  herleiding  van  den  op  de 
H.  W.  gestuurd  en  kompaskoers  tot  magnetischen  koers  reke¬ 
ning  werd  gehouden  met  —  5°  deviatie  en  4-  14  streek 
drift. 

Het  deviatieboekje,  dat  zich  aan  boord  der  Ottoland  be¬ 
vond,  waarop  getuige  Schol  sedert  December  j.1.  niet  meer 
als  gezagvoerder  vaart,  is  door  de  reederij  overgelegd.  Kapi¬ 
tein  Schol  meende,  dat  de  toegepaste  deviatie  juist  berekend 
was;  zelden  verzuimde  hij  eene  gelegenheid  een  azimuth  te 
nemen*  of  te  doen  nemen,  en  een  op  de  A.  M.  genomen 
azimuth,  toen  de  veranderde  breedte  nog  geen  graad  bedroeg, 
had  eene  deviatie  van  —  6°  aangewezen. 

Er  op  opmerkzaam  gemaakt,  dat  de  gegiste  behouden  koers 
niet  naar  de  Tyne  voerde,  deelde  getuige  Schol  mede,  dat  hij 


3 


13 


UITSPRAKEN  VAN  DEN  RAAD  VOOR  DE  SCHEEPVAART. 


ook  niet  bedoeld  bad  koers  te  zetten  naar  de  Tyne,  maar  eerst 
naar  bet  Newarp-vuurschip,  ten  einde  een  oppervlak  te 
hebben. 

Rekening  houdende  met  zijne  ervaring  ten  aanzien  van  den 
loop  der  getij stroomen  en  het  feit,  dat  het  schip  niet  beladen 
was,  voor  6'  3"  en  achter  11'  6"  stak,  achtte  hij  de  gissing 
van  een  drift  van  +  11  streek  gedurende  de  H.  W.  en  de 
E.  W.  bij  een  windkracht  van  5  en  van  +  21  streek  gedurende 
de  Y.  M.  bij  een  windkracht  van  9,  juist. 

Het  bleek  uit  het  getuigenverhoor,  dat,  toen  getuige  Hoo- 
genboom  te  3  uur  n.m.  de  wacht  overnam,  het  gegist  bestek 
in  de  kaart  was  uitgezet.  Toen  te  half  zes  3  streken  op  S.B.- 
boeg  een  vuurschip  in  het  zicht  kwam,  moest  dit  volgens 
koers  en  ver  heids  rekening  de  Smith-Knoll  zijn.  He  gezag¬ 
voerder  was  spoedig,  nadat  hij  gewekt  was,  weder  op  de  brug 
en  heeft  met  den  stuurman  het  vuur  waargenomen,  terwijl 
getuige  Booister  als  uitkijk  op  den  bak  stond.  Laatstgenoemde 
had  ook  gemeend  rood  en  wit  te  zien. 

Er  kwamen  stoomschepen  met  kruisende  koersen  in  het 
zicht  en  men  meende,  dat  deze  naar  de  Theems  bestemd  waren 
en  inderdaad  de  Smith-Knoll  gezien  was. 

Er  is  ter  nadere  verkenning  niet  gelood,  omdat  de  uitkomst, 
die  het  lood  had  kunnen  geven,  niet  opwoog  tegen  den  omslag 
van  het  stoppen  van  het  schip  en  het  werken  met  het  zware 
lood. 

De  gezagvoerder  deelde  mede,  dat  het  tij  half  eb  en  noord- 
gaand  was  en  hij  bij  het  bepalen  van  den  koers  daarmede 
rekening  gehouden  had;  hierdoor  kon  het  schip  niet  om  de 
Z.W.  gezet  zijn. 

De  raad  is  door  het  gehouden  onderzoek  tot  de  overtuiging 
gekomen,  dat  op  de  reis  van  het  stoomschip  Ottoland,  aange¬ 
vangen  op  18  December  1912  van  Rotterdam  naar  New  Castle 
noch  door  den  gezagvoerder  J.  Schol,  noch  door  den  stuurman 
J.  H.  Hoogenboom  eenig  verzuim  is  gepleegd  en  door  hen 
alles  is  gedaan  om  het  schip  eene  veilige  vaart  te  verzekeren. 

Hij  schrijft  het  vastloopen  van  het  schip  op  de  Cross  Sand 
bank  toe  aan  de  omstandigheid,  dat  bij  het  koersstellen  op 
meer  drift  is  gerekend  dan  het  schip  feitelijk  had,  in  verband 
met  het  feit,  dat  de  toestand  van  dampkring  en  zee  het  niet 
mogelijk  hebben  gemaakt  aard  en  kleur  van  een  waargenomen 
vuur  met  juistheid  vast  te  stellen. 

Aldus  gedaan  op  22  Januari  1913  door  de  heeren  mr.  Th.  B. 
Pleyte,  voorzitter;  W.  Allirol,  L.  Roosenhurg,  leden;  D 
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Hubert,  W.  Bakker,  plaatsvervangende  leden;  E.  Deddes, 
buitengewoon  lid,  in  tegenwoordigheid  van  's  raads  plaatsver¬ 
vangend  secretaris,  mr.  C.  Henny,  en  uitgesproken  door  den 
voorzitter  ter  openbare  zitting  van  24  Januari  1913. 

( get.)  Th.  B.  Pleyte. 

,,  W.  Allirol. 

,,  L.  Boosenbürg. 

,,  D.  Hubert. 

,,  W.  Bakker. 

,,  E.  Deddes. 

„  C.  Henny. 

Voor  eensluidend  afschrift: 

Ejchard  Janssen, 

Secretaris. 


* 

D 


Bijvoegsel  tot  de  N ederlandsche  Staatscourant  van 
Zondag  9  en  Maandag  10  Febr.  1913,  n°.  34. 


N#.  14. 


UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart  te 
Amsterdam,  betreffende  de  scheepsramp,  voorge¬ 
vallen  aan  boord  van  het  motorvisschersvaartuig 
De  Toekomst  LT.M.  73,  op  21  December  1912. 

Het  motorvisschersvaartuig  De  Toekomst ,  gemerkt  LT.M. 
73,  toebehoorende  aan  de  naamlooze  vennootschap:  Motor- 
kottermaatsehappij  ,,de  Toekomst”,  gevestigd  te  IJmuiden, 
directeur  S.  van  der  Kolk,  is  op  21  December  1912  op  een 
afstand  van  40  zeemijlen  W.  t.  N.  van  IJmuiden  in  brand 
geraakt  en  geheel  uitgebrand  en  op  22  December  1912  door 
het  stoomvisschersvaartuig  Catania,  gemerkt  LT.M.  39,  te 
IJ muiden  binnengesleept. 

Door  den  inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  het  4de  district 
is  op  24  December  1912  een  voorloopig  onderzoek  ingesteld 
naar  de  oorzaken  dier  scheepsramp  en  een  verhoor  afgenomen 
aan  Engel  Groen,  schipper;  Cornelis  Groen,  stuurman,  en 
Frederik  Wals,  motordrijver,  allen  in  evengenoemde  hoe¬ 
danigheid  tijdens  de  scheepsramp  aan  boord  van  De  Toekomst. 

Op  voorstel  van  den  hoofdinspecteur  voor  de  scheepvaart, 
gedagteekend  27  December  1912,  besloot  eene  commissie  uit 
den  Raad  voor  de  Scheepvaart  op  28  December  1912  tot  het 
houden  van  een  onderzoek,  hetwelk  op  2  Januari  1913  in 
’s  raads  openbare  zitting  werd  aangevangen  en  beëindigd. 

Op  vordering  van  ’s  raads  voorzitter  werden  hem  door  de 
naamlooze  vennootschap:  Burgerhout’s  Machinefabriek  en 
Scheepswerf,  te  Rotterdam,  overgelegd  twee  teekeningen, 
onderscheidenlijk  voorstellende  de  langscheepsche  doorsnede 
en  het  dekplan  van  het  schip  op  de  schaal  van  1  :  20. 

De  raad  hoorde  als  getuigen  den  schipper  Engel  Groen  en 
den  motordrijver  Frederik  Wals. 

Uit  hunne  verklaringen  is  het  volgende  gebleken. 
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Op  21  December  1912,  ongeveer  het  middaguur,  bevond  het 
schip  zich  op  40  mijlen  W.  t.  N.  van  IJmuiden;  de  wind  was 
Z.W.,  stijve  bries,  de  zee  bewogen,  het  gezicht  helder,  het 
schip  slingerde  en  stampte. 

Het  schrobnet  was  uitgezet,  het  schip  lag  over  S.B.  bij 
den  wind,  de  motor  was  aangezet  en  alle  zeilen  stonden  bij. 
Het  roer  stond  vast. 

Het  schip  was  door  schotten  in  5  afdeelingen  verdeeld. 
Voor  het  waterdichte  aanvaringsschot  in  den  voorpiek  was 
eene  bergplaats,  daarachter,  en  van  liet  vischruim  door  een 
schot  gescheiden,  het  verblijf  der  bemanning.  Achter  liet 
vischruim  was  de  motorkamer  en  daarvan  door  een  schot  ge¬ 
scheiden  de  kajuit,  die  schipper,  stuurman  en  motordrijver 
tot  verblijf-  en  slaapplaats  diende. 

De  schipper  was  op  21  December  1912  tegen  den  middag 
naar  het  voorverblijf  gegaan  om  te  zien,  of  de  kok  het  eten 
reeds  klaar  had,  daar  er  geschaft  zou  worden;  de  motordrijver 
was  op  dat  tijdstip  in  de  motorkamer. 

Plotseling  hoorde  de  schipper  getuige  Engel  Groen  aan  dek 
roepen:  ,, Jongens!  komt  eens  helpen,  ik  heb  brand  in  de 
machinekamer”.  Hij  ijlde  naar  het  dek  en  zag  toen  een  groote 
vlam  uit  het  stuurhuis  komen,  waarin  ook  de  toegang  was 
naar  de  motorkamer.  Wetende,  dat  daarin  een  hoeveelheid 
van  ten  naastenbij  2000'  L.  petroleum  werd  bewaard,  die  voor 
brandstof  van  den  motor  diende,  en  vreezende  voor  ontplof¬ 
fing  van  den  ijzeren  bak,  waarin  deze  zich  bevond,  liet  hij 
onmiddellijk  de  boot  over  boord  zetten  en  de  manschap  daarin 
plaats  nemen.  Toen  men  het  schip  daarmede  verliet,  barstten 
de  ruiten  van  den  koekoek  op  het  achterdek  en  sloegen  de 
vlammen  daaruit  naar  buiten. 

Men  roeide  naar  de  in  de  buurt  zijnde  Catania  IJ.M.  39, 
die  aanstonds  het  schrobnet  inhaalde  en  daarna  de  boot  weder 
sleepte  tot  dichtbij  en  te  loevert  van  De  Toekomst.  Men  ging 
toen  weder  derwaarts  en  de  bemanning,  die  in  het  voorschip 
verblijf  hield,  kon  haar  hebben  en  houden  nog  bijtijds  in 
veiligheid  brengen.  Het  achterschip  was  niet  meer  te  genaken. 
Getuige  Engel  Groen  bleef  aan  boord  van  zijn  vaartuig,  maar, 
nadat  te  4  uur  n.m.  eene  hevige  ontploffing  had  plaats  ge¬ 
vonden,  verzocht  hij  afgehaald  te  worden  en  aan  boord  van  de 
Catania  gebracht  te  worden,  hetgeen  geschiedde. 

Den  geheelen  nacht  heeft  aan  boord  van  De  Toekomst  een 
felle  brand  gewoed.  Den  volgenden  morgen  te  ongeveer  7  uur 
scheen  het  vuur  geen  voedsel  meer  te  vinden  en  is  getuige 
Engel  Groen  met  den  stuurman  van  de  Catania  aan  boord  van 
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zijn  vaartuig  gegaan.  Men  heeft  een  vischlijn  van  de  Catania 
weten  vast  te  krijgen  op  de  bolders  van  De  Toekomst  en  deze 
is  daarop  naar  IJmuiden  gesleept,  waar  men  des  namiddags 
is  aangekomen. 

Schipper  Groen  verklaarde  wel  eenigszins  op  de  hoogte  te 
zijn  van  de  behandeling  van  den  motor,  wanneer  deze  een¬ 
maal  te  werk  was  gesteld,  maar  van  de  inrichting  van  dat 
werktuig  overigens  geen  begrip  te  hebben. 

De  motordrij ver  Frederik  Wals,  daarna  als  getuige  ge¬ 
hoord,  deelde  mede,  dat  hij  geruimen  tijd  stoker  geweest  was 
op  stoomvisschersvaartuigen  en  dat  hij  door  den  directeur 
van  de  reederij,  S.  van  der  Kolk,  die  toen  als  machinist  op¬ 
trad.  gedurende  twee  reizen  was  onderricht  in  het  gebruik 
van  den  motor. 

Zijne  kennis  van  het  aan  zijne  zorgen  toevertrouwde  werk¬ 
tuig  bleek  bij  navraag  zeer  oppervlakkig.  Volgens  zijne  mede- 
deeling  was  de  motor  (waarvan  door  den  reeder  en  den  bouw¬ 
meester  geene  teekening  kon  worden  overgelegd)  eene  twee- 
cylinder-motor,  vervaardigd  bij  William  Beardmore  &  Co. 
Ltd.,  te  Dalmuir  nabij  Glasgow,  waarvan  de  werking  door 
hem  niet  kon  worden  verklaard. 

Op  een  daartoe  tot  haar  door  ’sraads  voorzitter  gericht  ver¬ 
zoek  is  door  de  firma  Spliethoff,  Beeuwkes  &  Co.  agentesse 
der  fabriek  van  Wm.  Beardmore  &  Co.  Ltd.,  te  Botterdam, 
eene  afbeelding  van  den  motor  overgelegd  en  mede  eene  be¬ 
schrijving  van  zijne  werkwijze,  waaraan  het  volgende  is  ont¬ 
leend. 

De  motor  is  eene  twee-cy hinder  tweetakts-middelspannings- 
motor.  De  spanning  van  de  in  den  cylinder  samengeperste 
lucht  is  te  laag,  dan  dat  zelfontsteking  mogelijk  zou  zijn, 
waarom  een  ontstekingsorgaan  is  aangebracht. 

Bij  d  en  opwaartschen  slag  van  den  zuiger  wordt  door  een 
op  het  deksel  van  de  krukaskast  aangebrachte  klep  lucht  ge¬ 
zogen  in  de  krukaskast;  ondertusschen  wordt  de  lucht  in  den 
cylinder  samengeperst. 

Als  de  zuiger  in  zijn  hoogsten  stand  is,  wordt  ruwe  olie 
door  een  verstuiver  gespoten  in  en  tegen  den  wand  van  den 
aan  den  top  van  den  cylinder  aangebrachte  gloeikop,  ver¬ 
vaardigd  van  een  bijzonder  soort  gietstaal. 

De  gloeikop  is  tot  gloeihitte  verhit,  waardoor  de  ingespoten 
olie  ontploft  en  den  zuiger  naar  beneden  drijft. 

De  zuiger  perst  daardoor  de  lucht  in  de  krukaskast  samen 
en  geeft  de  uitlaatklep  vrij,  waardoor  de  verbrande  gassen 
ontsnappen. 
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Even  voordat  de  zuiger  in  beneden waartsclien  slag  liet 
doode  punt  bereikt,  geeft  hij  de  inlaatklep  vrij,  waardoor  de 
in  de  krukaskast  samengeperste  lucht  tot  den  cylinder  kan 
toetreden  en  de  daar  achtergebleven  verbrande  gassen  weg¬ 
blaast. 

De  lucht  welke  niet  dadelijk  door  de  uitlaatklep  verwijderd 
wordt,  wordt  weer  samengeperst  door  den  opwaartschen  slag 
van  den  zuiger. 

Om  het  werktuig  in  gang  te  kunnen  zetten,  immers  de  inge¬ 
spoten  olie  te  doen  ontploffen,  moet  de  gloeikop  ongeveer 
7  minuten  met  een  blaaslamp  voorgewarmd  worden;  boven¬ 
dien  moet  dan  even  samengeperste  lucht  geblazen  worden  in 
de  krukaskast. 

De  kleppen,  waardoor  deze  samengeperste  lucht  uit  een 
daartoe  bestemd  vat  tot  de  krukaskast  toetreedt,  sluiten  zich 
van  zelf  als  het  werktuig  in  gang  is. 

Dan  kan  ook  de  lamp  gedoofd,  die  de  gloeikop  verhit  heeft, 
vermits  deze  door  de  op  elkaar  volgende  ontploffingen  den 
noodigen  warmtegraad  behoudt. 

De  olietoevoer  kan  naar  verkiezing  geregeld  worden. 

Het  werktuig  aan  boord  van  De  Toekomst  kon  60  E.P.Iv. 
ontwikkelen;  de  as  maakt  350  omwentelingen  per  minuut. 

Getuige  Wals  verklaarde,  dat  voor  verhitting  van  den  gloei¬ 
kop  eene  petroleumblaaslamp  werd  gebezigd,  die  eene  lang© 
vlam  uitstiet. 

Tegen  het  middaguur  was  gezegde  Wals  op  21  December 
1912  in  de  motorkamer  aan  het  werk.  Hij  wilde  eene  kapotte 
lamp  soldeeren  en  dit  verrichten  op  de  werkbank,  staande  aan 
S.  13. zij  de  tegen  den  wand  van  het  schip  . 

Boven  die  werkbank  hing  in  ijzeren  beugels  aan  de  dekbal- 
ken  verbonden  de  ijzeren  brandstof  houder,  een  vierkanten 
bak,  met  een  inhoud  van  ongeveer  1800  d.M\,  welke  brand¬ 
stof  houder  met  den  bodem  steunde  op  de  werkbank. 

Aan  den  zijwand  daarvan  waren  drie  proef  kranen  ten  einde 
het  peil  van  de  vloeibare  brandstof  in  den  brandstofhouder  te 
kunnen  bepalen. 

De  brandstofhouder  was  vóór  vertrek  uit  IJ  mui  den  gevuld 
met  5  vaten  brandstof,  ontvangen  van  de  z.g.  , , stores”  te 
LTmuiden. 

Uit  berichten,  bij  den  reeder  en  de  American  Petroleum 
Company  te  E otterdam  ingewonnen,  is  gebleken,  dat  vroeger 
voor  het  bedrijf  van  De  Toekomst  gasolie  werd  gebezigd,  in 
den  handel  Ampetcoline  genoemd,  welker  ontvlammingspunt 
op  51°  C.  ligt,  maar  dat  de  voortdurende  stijging  der  prijzen 
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dier  gasolie  liet  gebruik  van  Motor  Power  Oil  in  de  hand 
werkte,  welker  ontvlammingspunt  gelegen  is  op  39°  C. 

Ten  einde  zijn  soldeerbout  gloeiend  te  maken  is  door  ge¬ 
tuige  Wals  gebruik  gemaakt  van  de  Well’s  lamp,  dienende 
om  den  gloeikop  van  den  motor  te  verhitten,  die  onder  druk 
eene  zeer  lange  vlam  uitstoot  ;  deze  lamp  stond  brandende  op 
de  werkbank. 

Terwijl  Wals  aan  het  soldeeren  was,  kreeg  hij  opdracht  op 
liet  viscliruim  te  pompen.  Hij  verwijderde  zich  daarom  van 
de  werkbank  zonder  de  brandende  Welks  lamp  te  dooven, 
niettegenstaande  er  beweging  in  het  schip  was,  en  begaf  zich 
naar  de  pomp. 

Daar  hij  deze  niet  dadelijk  in  gang  kon  krijgen,  werd  liet 
deksel  er  af  genomen. 

Opkijkende  van  het  werk,  werd  hij  gewaar,  dat  eene  prop 
poetskatoen,  o])  de  werkbank  liggende,  in  brand  geraakt  was. 
Hij  schoot  toe  en  wilde  het  poetskatoen  naar  den  grond  ruk¬ 
ken  en  uittrappen,  doch  het  haakte  aan  het  onderste  proef- 
kraantje  van  den  brandstofhouder,  dat  zich  daardoor  opende, 
met  het  gevolg,  dat  de  vloeibare  brandstof  over  het  brandende 
poetskatoen  vloeide  en  groote  vlammen  aanstonds  oplaaiden. 

Wals  liep  naar  zijn  kooi  in  de  aeliterkajuit,  haalde  er  dekens 
en  bulsters  en  trachtte  daarmede  het  vuur  te  dooven,  doch  te 
vergeefs;  daarop  begaf  hij  zich  naar  dek  om  hulp  te  halen, 
doch  die  kon  niet  meer  verleend  worden. 

Door  den  inspecteur  voor  de  scheepvaart  is  den  raad  over¬ 
gelegd  een  bericht  van  den  expert  P.  Bouwmeester  te  Haar¬ 
lem,  gedagteekend  27  December  1912,  luidende.: 

„Bij  een  ter  plaatse  ingesteld  onderzoek  is  mij  gebleken, 
dat  zich  in  den  zijkant  der  tank  nabij  de  scheepshuid  drie 
proef  kraantjes  bevonden,  welke  op  verschillende  hoogte  zijn 
aangebracht  en  waarvan  de  onderste  in  open  stand  staat. 
Doordat  de  afvoerkraan  aan  de  voorzijde  van  den  bodem  is 
geplaatst  en  de  bedoelde  proef  kraantjes  (waarvan  men  zich 
nimmer  op  een  tank  bedient)  in  een  donkeren  hoek  uitkomen, 
zijn  zij  mijne  aandacht  ontsnapt  bij  mijne  laatste  inspectie  op 
12  October  1912. 

Op  dien  datum  heb  ik  de  tank  voor  liet  eerst  aan  boord  ge¬ 
zien  en  nog  eenige  aan  wijzigingen  gegeven  omtrent  liet  aan¬ 
brengen  van  eene  lekbak  in  verbinding  met  de  ijzeren  werk¬ 
bank,  waarop  de  tank  is  geplaatst. 

Toen  het  schip  in  de  vaart  is  gekomen,  diende  eene  ronde 
aan  de  dekbalken  hangende  tank  voor  brandstof,  doch  sedert  is 
eene  waterleiding  op  de  motorcylinders  gemaakt  en  de  ronde 
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tank  voor  zoet  water  in  gebruik  genomen,  waarop,  zonder 
mijne  voorkennis,  de  tegenwoordige  brandstoftank  is  aan¬ 
gebracht.’  ' 

Het  komt  den  raad  voor,  dat  de  brand  aan  boord  van  den 
motorkotter  De  Toekomst  LJ.M.  73  veroorzaakt  is  door  onvoor¬ 
zichtigheid  van  den  motordrijver  Frederik  Wals,  die  zich  er’ 
van  had  belmoren  te  onthouden  in  de  nabijheid  van  een  met 
licht  ontvlambare  olie  gevulde  brandstofhouder  een  Wel’s 
lamp  als  soldeerlamp  te  gebruiken,  immers  en  in  elk  geval 
die  lamp  bij  bewegelijk  schip  niet  brandend  en  onbeheerd  had 
moeten  laten  staan. 

De  scheepsramp,  waarop  het  hiervoren  beschreven  onder¬ 
zoek  betrekking  heeft  en  de  omstandigheid,  dat  het  gebruik 
van  olie-motoren  bij  de  scheepvaart  gestadig  toeneemt,  geeft 
den  raad  aanleiding  de  wenschelijkheid  uit  te  spreken  van 
aanvulling  der  voorschriften,  gegeven  in  het  belang  der  vei¬ 
ligheid  aan  boord  van  motorschepen. 

In  liet  Koninklijk  besluit  van  22  September  1909  n°.  315, 
zijn  de  volgende  voorschriften  te  vinden  : 

Art.  2.  (1).  Voor  het  verkrijgen  van  een  certificaat  van 

zeewaardigheid  wordt  vereischt : 

Art.  2.  15°.  dat  op  houten  motorschepen  de  motor  en  de 

tanks  voor  benzine  of  petroleum  geplaatst  zijndusschen  ijzeren 
of  met  plaatijzer  bekleede  schotten  en  binnen  de  hierdoor  ge¬ 
vormde  ruimte  de  houten  deelen  van  het  schip  met  plaatijzer 
bekleed  zijn. 

Art.  2.  16°.  dat  de  vullingen  aan  boord  van  houten  motor¬ 

schepen,  waarin  zich  petroleum  of  benzine  kan  verzamelen, 
geene  gemeenschap  hebben  met  de  overige  deelen  van  liet 
schip  en  dus  afzonderlijk  kunnen  worden  lensgepompt. 

Art.  24.  (3).  Aan  boord  van  motorschepen  moeten  veilig¬ 

heidsknopen  aanwezig  zijn  om  te  kunnen  werken  in  ruimten, 
waar  zich  benzine-  of  petroleumdampen  hebben  opgehoopt. 

Art.  25.  (1).  Aan  boord  van  zeilvisschersvaartuigen  en 

zeilschepen  van  niet  meer  dan  100  ton  (2,83  M3.)  bruto  in- 
houd,  moeten  aanwezig  zijn  de  noodige  putsen  om  water  van 
buiten  boord  op  te  slaan. 

Art.  25.  (2).  Aan  boord  van  andere  zeilschepen  moeten 

aanwezig  zijn  eene  goed  werkende  handbrandspuit  met  zuig- 
buis  en  voldoende  slangen,  om  alle  deelen  van  het  schip  te 
kunnen  bereiken. 

Art.  25.  (3).  Voor  motorschepen  gelden  dezelfde  bepalin¬ 

gen  als  voor  zeilschepen. 

Art.  39.  (3).  Stoffen  welke  zeer  licht  ontvlammen,  zooals 
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spiritus,  naplita,  enz.,  moeten,  als  zij  benedendeks  geborgen 
worden,  verwijderd  blijven  van  de  machinekamer  en  de  be¬ 
woonde  gedeelten  van  liet  schip. 

Het  laatste  artikel  werd  in  het  onderwerpelijk  geval  niet 
nageleefd;  het  is  dan  ook  zoo  te  verstaan  als  zou  het  voor¬ 
schrift  alleen  gelden  voor  het  geval  dergelijke  stoffen  als 
lading  vervoerd  worden. 

Naar  \s  raads  meening  mag  een  voorschrift  niet  ontbreken 
houdende,  dat  de  houders  van  vloeibare  brandstof  grlegen 
moeten  zijn  buiten  de  motorkamer  en  buiten  die  afdeelingen 
van  het  schip,  waar  met  vuur  en  licht  wordt  gewerkt,  vooral 
wanneer  zij  zelfstandigheden  inhouden  met  een  laag  ontvlam- 
mingspunt,  en  belmoren  voorschriften  te  bestaan  voor  liet  ge¬ 
bruik  van  verhittingslampen  voor  motoren,  die  daarmede  be¬ 
werkt  moeten  worden  om  in  gang  te  worden  gezet,  en  doel¬ 
matige  brandbluschmiddelen  aan  boord  te  zijn,  als  hoedanig 
de  in  art.  25  (1),  bedoelde  putsen  in  het  geheel  niet  en  de  in 
art.  25  (2),  bedoelde  brandspuit  ternauwernood  in  aanmer¬ 
king  komen. 

Aldus  gedaan  op  2  Januari  1913  door  de  heeren  mr.  Th.  B. 
Pleyte,  voorzitter;  W.  Allirol,  L.  Roosenburg,  C.  L.  J.  Rot¬ 
ting,  leden;  J.  S.  Brouwer,  plaatsvervangend  lid;  J.  G.  T. 
Broekmeijer,  G.  Z.  Jol,  W.  Fenenga,  J.  Maandag,  buitenge¬ 
wone  leden,  in  tegenwoordigheid  van  ’s  raads  secretaris, 
mr.  Richard  Janssen,  en  uitgesproken  door  den  voorzitter  ter 
openbare  zitting  van  21  Januari  1913. 

* 

( get.)  Th.  B.  Pleyte. 

,,  W.  Allirol. 

,,  L.  Roosenburg. 

,,  C.  L.  J.  Rotting. 

,,  J.  S.  Brouwer. 

,,  Broekmeijer. 

, ,  G .  Z .  J  OL . 

,,  W.  Fenenga. 

J.  Maandag. 

,,  Rtchard  Janssen. 

Voor  eensluidend  afschrift, 
Richard  Janssen. 

Secretaris . 
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UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam,  betreffende  liet  ongeval  op  10 
December  1912  overkomen  aan  den  logger  Fries¬ 
land  V.L.  121. 

Op  10  December  1912  is  de  logger  Friesland ,  gemerkt  V.L. 
121,  aan  den  grond  geloopen  op  eene  zandbank  vermoedelijk 
bij  de  Ooster-Sclielde. 

Naar  de  oorzaak  van  dit  ongeval  werd  een  voorloopig  onder¬ 
zoek  ingesteld  door  den  inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  bet 
4de  district,  G.  H.  Leffers,  die  daarbij  hoorde  Teunis  Mos 
en  Jacobus  Johannes  Kleyn,  respectievelijk  schipper  en  stuur¬ 
man  van  de  Friesland.  Overeenkomstig  bet  voorstel  van  den 
hoofdinspecteur  voor  de  scheepvaart  werd  door  eene  commis¬ 
sie  uit  den  raad  op  19  December  1912  besloten,  dat  de  raad  een 
onderzoek  naar  het  ongeval  zou  instellen,  welk  onderzoek 
plaats  had  in  ?s  raads  openbare  zitting  van  21  Januari  1913. 

Als  getuige  werd  ter  openbare  zitting  gehoord  Teunis  Mos, 
voornoemd,  wonende  te  Scheveningen,  terwijl  de  raad  kennis 
nam  van  liet  journaal  van  de  Friesland. 

Uit  liet  gehouden  onderzoek  staat  voor  den  raad  bet  navol¬ 
gende  vast : 

Op  Maandag  9  December,  des  namiddags  ruim  1  uur,  ver¬ 
trok  de  Friesland ,  van  hout  gebouwd,  groot  74,57  bruto  ton 
en  behoorende  aan  de  Zeevisscherij  maatschappij  ,, Neder¬ 
land’ \  van  Lowestoft,  waar  zij  eene  lading  visch  had  inge¬ 
nomen  met  bestemming  naar  Vlaardingen.  De  bemanning  be¬ 
stond  uit  13  koppen  met  inbegrip  van  den  schipper.  Het 
kompas  was  in  1910  nagezien  en  had  gedurende  het  jaar  1912 
volgens  den  schipper  blijk  gegeven  goed  geregeld  te  zijn.  De 
schipper  was  reeds  het  geheele  jaar  1912  schipper  op  de  Fries¬ 
land,  geweest.  De  wind  was  Z.Z.W. 

Bij  het  vertrek  van  Lowestoft  heeft  de  schipper  in  tegen¬ 
woordigheid  van  den  stuurman  den  koers  Z.O.  t.  O.  1/8  O. 
]).  k.  in  de  kaart  gezet;  daar  hij  echter  twee  noordtijen  had 
op  S.B.  boeg,  meende  de  schipper  voor  den  stroom  1/2  streek 
ie  moeten  nemen,  doch  gaf  als  koers  voor  den  nacht  van 
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9  op  10  December  Z.0.  p.  k.  op.  De  schipper  wist,  dat  hij 

10  December  in  den  vroegen  morgen  en  terwijl  het  nog  donker 
was,  in  de  nabijheid  der  Neder]  andsehe  kust  moest  zijn  en 
was  dan  ook  om  4  uur  op  het  dek.  Bovendien  waren  aan  het 
dek  de  stuurman,  die  aan  het  roer  stond,  en  eenige  matrozen; 
de  lucht  was  nevelachtig  met  een  fijnen  regen,  zaodat  het  ge¬ 
zicht  slecht  was.  Om  4  uur  werd  zeewaarts  gehalsd,  N.W. 
4  N.  p.  k.  voorliggend,  ongeveer  half  zes  werd  landwaarts 
gehalsd  Z.O.  p.  k.  voorliggend,  om  half  zeven  weder  zeewaarts 
N.W.  p.  k.  voorliggend  en  eindelijk  8  uur  wederom  land¬ 
waarts  Z.O.  p.  k.  voorliggend.  Om  ongeveer  9  uur  v.m. 
stootte  de  Friesland  een  paar  maal,  onmiddellijk  gaf  de  schip¬ 
per  zelf  hard  S.B.  roer  (o.  c.)  en  liet  de  stuurman  de  bezaan 
zakken,  zoodat  de  Friesland  af  viel  en  dadelijk  weder  vrij 
kwam.  Aan  een  in  de  nabijheid  zijnd  visschersvaartuig  werd 
de  koers  gevraagd,  men  stuurde  den  opgegeven  koers  en  kwam 
zonder  verder  ongeval  10  December  1912  te  Vlaardingen  aan. 

De  oorzaak  van  het  ongeval  is  naar  ’s  raads  meenin g  een 
gevolg  van  onvoldoende  navigatie  van  den  schipper. 

I's  iet  alleen,  dat  de  schipper  den  koers  iets  te  zuidelijk  heeft 
genomen,  heeft  hij  niet  gelogd,  noch  heeft  hij  gelood.  De 
schipper  erkent,  dat  hij  wist,  dat  hij  in  de  nabijheid  der  kust 
was,  al  wist  hij  niet  precies  waar,  en  heeft  desniettegenstaan¬ 
de  van  het  dieplood  geen  gebruik  gemaakt.  Ter  terechtzitting 
van  den  raad  is  de  schipper  op  zijne  tekortkomingen  gewezen, 
waarvan  hij  ook  zelf  het  gewicht  besefte. 

Aldus  gedaan  op  21  Januari  1913  door  de  heeren  mr.  G. 
Kirberger,  plaatsvervangend  voorzitter;  W.  Allirol,  L.  Koo- 
senburg,  C.  L.  J.  Kotting,  leden;  J.  S.  Brouwer,  plaatsver¬ 
vangend  lid;  J.  G.  T.  Broekmeijer,  G.  Z.  Jol,  buitengewone 
leden,  in  tegenwoordigheid  van  ’s  raads  secretaris,  mr.  Di¬ 
ehard  Janssen,  en  uitgesproken  ter  openbare  zitting  van  5 
Februari  1913  door  den  voorzitter. 


(get.)  G.  Kirberger. 

,,  W.  Allirol. 

,,  L.  Boosenburg. 

,,  C.  L.  J.  Kotting. 

,,  J.  S.  Brouwer. 

,,  Broekmeijer. 

,,  G.  Z.  Jol. 

,,  Richard  Janssen. 

Voor  eensluidend  afschrift. 

Richard  Janssen, 

Secretaris. 
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UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart  te 
Amsterdam,  betreffende  de  scheepsramp  op  30 
M  ei  1912  overkomen  aan  den  stoomkorder  Augusta 
V.L.  180. 

Op  30  Mei  1912  werd  op  den  Kieuwen  Rotterdamschen 
Waterweg*  de  stoomkorder  Augusta  V.L.  180  aangevaren 
door  het  Noorsche  stoomschip  Aagot. 

Naar  de  oorzaak  van  dit  ongeval  werd  een  voorloopig  onder¬ 
zoek  ingesteld  door  den  inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  het 
4de  district,  G.  H.  Leffers,  die  daarbij  hoordé  Sjur  Johnsen 
Hauge,  wonende  te  Haugesund;  Johan  Helvik,  wonende  te 
Herösund,  en  Lars  Steffensen,  wonende  te  Bergen,  respectie¬ 
velijk  eerste-  en  tweede-stuurman  en  eerste-machinist  aan 
boord  van  de  Aagot ;  Hermanus  Johannes  Heymans,  roergan¬ 
ger  aan  boord  van  de  Augusta ,  zoomede  de  loodsen  Cornelis 
Pols  en  Jan  Mosterdijk,  beiden  wonende  te  Rotterdam.  Over¬ 
eenkomstig  het  voorstel  van  den  hoofdinspecteur  voor  de 
scheepvaart  werd  door  eene  commissie  uit  den  Raad  voor  de 
Scheepvaart  op  16  Juli  1912  besloten,  dat  de  raad  een  onder¬ 
zoek  naar  het  ongeval  zou  instellen,  welk  onderzoek  plaats 
had  in  ’s  raads  openbare  zitting  van  21  Januari  1913. 

Als  getuigen  werden  ter  openbare  zitting  gehoord  Willem 
van  Santen,  Paulus  van  Dorp,  beiden  wonende  te  Vlaardin- 
gen,  respectievelijk  schipper  en  stuurman  van  de  Augusta,  en 
Cornelis  Pols  en  Jan  Mosterdijk,  voornoemd,  terwijl  de  raad 
kennis  nam  van  de  processen-verbaal  van  verhoor  van  ge¬ 
noemde  leden  der  bemanning  van  de  Aagot. 
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Uit  het  gehouden  onderzoek  voor  den  raad  staat  het  vol¬ 
gende  vast : 

Op  30  Mei  1912,  des  v.m.  ongeveer  5  uur,  vertrok  liet 
stoomschip  Aagot,  groot  3595  bruto  R.T.  en  met  eene  beman¬ 
ning  van  27  koppen,  van  Rotterdam  naar  Zee.  Op  de  brug 
waren  de  loods  Pols  en  de  tweede-stuurman  Helvik,  terwijl 
ook  de  eerste-stuurman  Hauge  aan  dek  was.  De  loods  had  de 
Augusta  bij  Vlaardingen  uit  de  haven  zien  komen.  De 
Augusta  vertrok  n.1.  op  30  Mei  1912,  des  v.m.  ongeveer  half 
zes,  uit  de  Vlaardingsche  haven  om  ter  haringvisscherij  op  de 
Noordzee  te  gaan.  De  schipper  van  Santen  en  de  stuurman 
van  Dorp  waren  o.a.  op  liet  dek.  Zoowel  de  Aagot  als  de 
Augusta  stoomden  met  volle  kracht.  Voorbij  Maassluis,  onge¬ 
veer  ter  hoogte  van  de  Poortershaven,  haalde  de  Aagot  de 
Augusta  in  en  wilde  de  loods  Pols  de  Augusta  passeeren;  hij 
gaf  derhalve  een  stoot  op  de  stoomfluit,  welke  door  de  Augusta 
werd  beantwoord  met  twee  stooten.  In  liet  midden  van  het 
vaarwater  even  beneden  de  vuurlijn  lag  echter  een  modder- 
molen;  volgens  de  aan  de  loodsen  door  hun  chef  gegeven 
instructie  moest  die  moddermolen  ten  zuiden  worden  gepas¬ 
seerd  —  tenzij  er  eene  besliste  noodzakelijkheid  was  om  hier¬ 
van  af  te  wijken  —  daar  de  kettingen  van  den  moddermolen 
naar  het  noorden  uitstonden;  zoowel  de  Aagot,  als  de  Augusta 
zagen  den  moddermolen  ongeveer  recht  vooruit.  Na  het  wisse¬ 
len  der  seinen  was  de  Augusta  naar  B.B.  uitgeweken  om  de 
Aagot  de  ruimte  te  geven.  Toen  de  Aagot  de  Augusta  reeds 
grootendeels  gepasseerd  was  en  op  een  afstand  van  ongeveer 
200  meter  van  den  moddermolen  was  gekomen,  deed  de  loods 
Pols  vaart  verminderen.  Inmiddels  kwam  van  zee  de  Batavier 
lil  aan  met  den  loods  Mosterdijk  aan  boord;  de  Batavier  lil 
hield  zooveel  mogelijk  den  zuidwal;  de  schipper  van  de 
Augusta ,  de  Batavier  lil  ziende  aankomen,  gaf,  in  de  ver¬ 
onderstelling,  dat  de  Aagot  ten  N.  van  den  moddermolen  zou 
omgaan  en  in  ieder  geval  niet  vermoedende,  dat  de  Aagot 
vaart  zou  verminderen,  eenigszins  S.B.roer.  De  Augusta  liep 
op  de  Aagot  en  werd  door  de  zuiging  nog  meer  naar  dit  stoom¬ 
schip  aangetrokken,  de  loods  Pols  bemerkte,  dat  eene  aan¬ 
varing  onvermijdelijk  was,  liet  stoppen,  daar  hij  vreesde,  dat 
de  schroef  van  de  Aagot  de  Augusta  zou  beschadigen  en,  hoe¬ 
wel  de  schipper  van  de  Augusta  nog*  hard  B.B. roer  gaf,  mocht 
dit  niet  baten  en  had  de  aanvaring  plaats.  De  S.B.boeg  van 
de  Augusta  kwam  in  aanraking  met  de  Aagot  ter  hoogte  van 
liet  achterluik,  zoodat  de  verschansing  van  de  Augusta  werd 
ingedrukt,  de  ijzeren  goot  stuk  sprong,  de  steunen  werden 
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k; 

losgerukt  en  liet  dek  op  de  plecht  opensprong.  Door  den  schok 
werd  de  Augusta  zoodanig  zuidwaarts  geworpen,  dat  zij  nog 
aan  den  zuidkant  van  de  rivier  aan  den  grond  raakte,  doch 
spoedig  weder  loskwam.  De  Augusta  kon  niet  ter  vischvangst 
gaan  en  is  naar  Vlaardingen  teruggekeerd  om  de  schade  te 
herstellen. 

Naar  het  oordeel  van  den  raad  is  de  oorzaak  van  de  aan¬ 
varing  hieraan  te  wijten,  dat  de  loods  Pols  aan  boord  van  de 
Aagot  bij  het  voorbijvaren  van  de  Augusta  niet  voldoende 
aandacht  heeft  gewijd  aan  laatstgemeld  schip,  terwijl  het 
bovendien  voorzichtiger  ware  geweest  met  liet  voorbijvaren 
van  de  Augusta  te  wachten,  totdat  de  moddermolen  was  ge¬ 
passeerd.  De  loods  Pols  toch  zag  de  Batavier  III  aankomen 
en  nu  hij  niet  ten  noorden  van  den  moddermolen  mocht  om¬ 
gaan,  moest  hij  begrijpen,  dat  bij  een  voorbijvaren  daar  ter 
plaatse,  al  was  er  op  zich  zelf  ook  voldoende  ruimte,  kans 
was  op  eenig  gevaar,  waarvan  uitteraard  de  Augusta ,  als 
verreweg  het  kleinste  schip,  de  dupe  zou  worden. 

Wel  is  waar  heeft  de  Augusta  door  liet  geven  der  twee 
stooten  en  het  uitwijken  naar  B.B.  aan  de  Aagot  verlof  ge¬ 
geven  haar  te  passeeren,  maar  aan  boord  der  Augusta  kon 
men  niet  weten,  dat  de  Aagot  ten  zuiden  van  den  modder- 
molen  zou  omgaan,  terwijl  het  ook  voor  een  klein  vaartuig 
tegenover  een  veel  grooter  schip  vaak  moeilijk  is,  koers  hou¬ 
dende,  voorbij  varen  te  weigeren. 

Wilde  de  loods  Pols  desniettemin  daar  ter  plaatse  de 
Augusta  voorbijgaan,  dan  mocht  van  hem  de  uiterste  voor¬ 
zichtigheid,  ook  in  het  belang  van  de  Augusta ,  gevorderd 
worden;  hij  erkent  echter  zelf,  dat  hij,  hoewel  laatstgemeld 
vaartuig  nog  niet  geheel  gepasseerd  zijnde,  geen  aandacht 
meer  aan  dit  schip  geschonken  heeft,  maar  zonder  op  de 
Augusta  te  letten  en  aan  de  aan  deze  dreigende  gevaren  te 
denken  vaart  heeft  verminderd,  waardoor  uitteraard  de 
Augusta  de  Aagot  weer  moest  oploopen.  Aan  den  schipper 
van  de  Augusta  kan  het  niet  kwalijk  worden  genomen,  dat 
hij,  met  het  oog  op  de  nadering  van  de  Batavier  ///,  iets 
S.B.roer  heeft  gegeven,  immers  hij  wist  niet,  dat  de  Aagot 
vaart  zou  verminderen  en  mocht  bovendien  vermoeden,  onbe¬ 
kend  met  de  aan  de  loodsen  gegeven  instructies,  dat  de  Aagot 
ten  noorden  van  den  moddermolen  zou  omgaan,  waartoe  op 
zichzelf  alle  aanleiding  bestond. 

Aldus  gedaan  op  21  Januari  1913  door  de  heeren  mr.  G. 
Kirberger,  plaatsvervangend  voorzitter;  W..Allirol,  L.  Roo- 
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senburg,  C.  L.  J.  Kotting,  leden;  J.  S.  Brouwer,  plaatsver¬ 
vangend  lid;  J.  G.  T.  Broekmeijer,  G.  Z.  Jol,  buitengewone 
leden,  in  tegenwoordigheid  van  ’sraads  secretaris,  inr.  Ri- 
chard  Janssen,  en  uitgesproken  ter  openbare  zitting  van  5 
Februari  1913  door  den  voorzitter. 

(get.)  G.  Kirberger. 

,,  W.  Allirol. 

,,  L.  ROOSENBURG. 

,,  C.  L.  J.  Kotting. 

,,  J.  S.  Brouwer. 

,,  Broekmeijer. 

,,  G.  Z.  Jol. 

,,  Richard  Janssen. 

Voor  eensluidend  afschrift, 

Richarp  Janssen  , 

Secretaris. 
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UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam,  betreffende  de  scheepsramp  op  14 
December  1912  overkómen  aan  het  tjalkschip 
Nieuw  zorg. 

De  Raad  voor  de  Scheepvaart  te  Amsterdam, 

Gelezen  het  voorstel  van  den  hoofdinspecteur  voor  de 
'Scheepvaart,  gedagteekend  28  Januari  1913,  houdende,  dat 
de  raad  een  onderzoek  zal  instellen  naar  de  scheepsramp  over¬ 
komen  aan  het  tjalkschip  Nieuwzorg ,  op  14  December  1912 
op  Langlützen-Sand  gestrand  ten  gevolge  van  het  doorgaan 
der  beide  ankers; 

Gelet  op  de  beschikking  van  eene  commissie  uit  den  raad 
van  29  Januari  1913,  bepalende,  dat  ter  zake  een  onderzoek 
door  den  raad  zal  worden  ingesteld; 

Gehoord  in  ’s  raads  openbare  zitting  van  5  Februari  1913 
den  persoon  van  Werner  Jans  Folkers,  schipper  van  het  voor¬ 
melde  schip  Nieuwzorg ,  mededeelende  : 

dat  het  tjalkschip  Nieuwzorg  meet  bruto  76,44  en  netto 
61,01  R.T.,  niet  is  geklasseerd  en  het  eigendom  is  van  den 
schipper; 

dat  liet  schip  niet  is  voorzien  van  een  Nederlandschen  zee- 
brief,  sedert  het  zijn  eigendom  is  nimmer  de  zee  maar  steeds 
de  binnenwateren  bevaart  en  in  het  afgeloopen  halfjaar 
steeds  gevaren  heeft  en  o.  a.  naar  Delfzijl,  Emden,  Breinen, 
Bremerhaven,  Ruischerbrug,  Termunterzijl,  Munster  en 
Wener  en  over  de  Zuiderzee; 

dat  liet,  voor  de  zeevaart  bestemd,  vroeger  onder  schipper 
Salomons  de  zee  bevoer  en  van  een  zeebrief  voorzien  was; 

dat  hij,  schipper,  met  zijn  gezin  woont  aan  boord  van  zijn 
schip,  dat  thans  aan  de  werf  te  Delfzijl  ligt,  dat  zijne  vrouw 
en  kinderen  daar  aan  boord  zijn,  zich  in  den  regel  aan  boord 
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bevinden  en  twee  der  vier  kinderen  aan  boord  zijn  geboren  en 
geen  der  kinderen  de  school  bezoekt,  waartoe  zij  trouwens  te 
jong  zijn,  dat  des  schippers  geheele  vermogen  bestaat  in  zijn 
schip  met  toebehooren  en  de  zich  daar  aan  boord  bevindende 
roerende  goederen  en  dat  hij  aan  den  wal  geene  woning  heeft; 

dat  hij  bij  den  burgemeester  van  Groningen  is  ingeschre¬ 
ven,  waaronder  te  verstaan  is,  dat  hij  te  Groningen  in  liet 
bevolkingsregister  is  ingeschreven; 

dat  de  schipper  gewoonlijk  een  knecht  in  dienst  heeft,  ’iu 
oens  een  Duitscher,  dan  weder  een  Hollander,  en  wat  voor  de 
uitrusting  van  liet  schip  noodig  is  ter  ligplaats  van  het  schip 
wordt  ingekocht,  onverschillig  of  het  schip  zich  in  Nederland 
.’!  in  het  buitenland  bevindt; 

Overwegende,  dat  alvorens  kennis  te  nemen  van  de  scheeps¬ 
ramp,  vermeld  in  de  aan  den  raad  overgelegde  scheepsverkla- 
ring,  waarvan  akte  is  verleden  voor  den  vice-consul  der  Ne¬ 
derlanden,  Kryno  Reepen,  te  Bremerhaven,  op  19  December 
1912,  zal  moeten  worden  onderzocht  of  de  Schepenwet  van 
toepassing  is  op  het  vorengenoemde  vaartuig  Nieuwzorg; 

Overwegende,  dat  de  Schepenwet,  gelijk  deze  luidt  na  hare 
wijziging  bij  de  wet  van  23  September  1912  (Staatsblad 
n°.  305),  blijkens  art.  2,  1ste  lid,  van  toepassing  is  op  in 
INiederland  thuis  hehoorende  schepen,  bestemd  of  gebezigd 
om  anders  dan  tot  het  doen  eener  proeftocht  buitengaats  te 
varen,  wordende  het  begrip  buitengaats  ten  opzichte  van  Ne¬ 
derland  in  art.  1  omschreven; 

Overwegende,  dat  een  voor  de  vaart  buitengaats  gebezigd 
of  bestemd  schip  - —  behoudens  de  uitzonderingen  in  de  wet 
aan  gegeven  —  waar  ter  wrereld  het  zich  moge  bevinden,  valt 
onüei  de  Schepenwet,  indien  het  schip  althans  in  Nederland 
thuis  behoort; 

Overwegende,  dat  in  art.  2,  2de  lid,  der  Schepenwet  rdfc 
bepaald,  dat  voor  de  toepassing  van  het  bepaalde  in  1  et 
lste  lid  een  schip  geacht  wordt  in  Nederland  thuis  te  be¬ 
lmoren  : 

1.  indien  het  kantoor,  waarvoor  het  vaart,  in  Nederland 
is  gevestigd; 

2.  indien  het  in  Nederland  wordt  uitgerust  en  zijne  be¬ 
manning  voor  ten  minste  de  helft  uit  ingezetenen  van  Ne¬ 
derland  bestaat,  doch  door  de  gebezigde  woorden  het  niet 
d unielij k  is,  of  de  wetgever  bedoeld  heeft  in  het  2de  lid  eene 
nauwkeurige  begripsomschrijving  te  geven  van  de  uitdruk¬ 
king  ,,in  Nederland  thuis  behoorend”,  dan  wel  eene  uitbrei¬ 
ding  heeft  willen  geven  aan  hetgeen  gemeenlijk  onder  de  in 
het  lste  lid  voorkomende  uitdrukking  wordt  verstaan; 
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Overwegende,  dat  blijkens  de  wordingsgeschiedenis  der  wet 
art.  2,  lid  2,  der  Schepenwet  uitbreiding  geeft  aan  de  betee- 
konis  van  de  in  art.  2,  lid  1,  gebezigde  uitdrukking:  ,,een  in 
Nederland  thuis  behoorend  schip”; 

Overwegende  toch,  dat  in  het  ontwerp  der  Schepenwet,  der 
Tweede  Kamer  aangeboden  bij  Koninklijke  Boodschap  van 
25  October  1907,  werd  voorgesteld  de  wet  toepasselijk  te  ver¬ 
klaren  op: 

a.  (behoudens  uitzonderingen)  schepen,  varende  buiten 
de  tonnen  in  zee  en  voerende  de  Nederlandsche  vlag; 

b.  visschersvaartuigen,  uitsluitend  tot  vischvangst  of 
schelpvisscherij  of  tot  liet  vervoeren  van  visch  of  schelpen 
gebezigd  wordende; 

c.  sleepschepen . ,  welke  over  zee  naar  hunne  bestem¬ 

ming  worden  gesleept; 

d.  zeevisschersvaartuigen,  als  bedoeld  in  de  wet  van  21 
Juni  1881  (Staatsblad  n°.  76),  (t.  w.  alle  schepen,  schuiten 

of  booten  in  Nederland  thuis  behoorende  en  die  .  de 

zeevisscherij  .  uitoefenen)  ; 

e.  aan  Nederlanders  toèbehoorende  pleziervaartuigen; 

Overwegende,  dat  bij  eene  latere  nota  van  wijzigingen  de 

toepasselijkheid  der  wet  op  de  onder  b ,  c  en  e  genoemde  vaar¬ 
tuigen  afhankelijk  werd  gesteld  van  hun  al  of  niet  thuis  be¬ 
lmoren  in  Nederland  en  het  nauwelijks  twijfelachtig  is  of 
daaronder  werd  verstaan,  wat  de  Yisscherijwet  van  1881, 
waaraan  de  rechtsterm  ontleend  werd,  er  onder  verstond ; 

Overwegende,  dat  bij  dezelfde  nota  van  wijzigingen  het 
2de  lid  aan  art.  1  werd  toegevoegd,  doch  uit  niets  blijkt,  dat 
daarmede  is  beoogd  het  woord  ,,een  in  Nederland  thuis  be¬ 
hoorend  schip”  eene  andere  beteekenis  te  geven  dan  het  had 
in  de  Yisscherijwet  van  1881; 

Overwegende,  dat  in  de  zitting  der  Tweede  Kamer  van  28 
April  1909  bij  de  beraadslaging  over  de  Schepenwet  de  afge¬ 
vaardigde,  mr.  van  Doorn,  wees  op  de  mindere  ,,elegance” 
van  de  verwijzing  naar  de  Yisscherijwet  van  1881,  die  stond 
ingetrokken  en  vervangen  te  worden,  en  deze  dientengevolge 
uit  de  wet  werd  gelicht,  niet  echter,  dan  nadat  Minister 
Talma  had  opgemerkt :  ,,Wij  hebben  dus  bij  de  zeevisschers¬ 
vaartuigen  in  den  zin  van  deze  wet  te  maken  met  precies 
dezelfde  zeevisschersvaartuigen,  als  bedoeld  in  de  wet  van 
1881” ; 

Overwegende,  dat  blijkens  het  Yoorloopig  Yerslag  der 
Tweede  Kamer  van  6  October  1880  over  het  ontwerp  der 
Yisscherijwet  de  meeningen  verdeeld  waren  over  de  beteeke- 
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nis  der  woorden  ,,de  gemeente  ,waar  een  schip  thuis  behoort” 
en  daaronder  zoowel  de  woonplaats  van  schipper,  eigenaar 
als  boekhouder  werd  verstaan,  doch  Minister  Klerck,  blij¬ 
kens  de  Memorie  van  Antwoord  van  5  Maart  1881,  de  meening 
bleek  toegedaan,  dat  als  zoodanig  alleen  de  woonplaats  des 
boekhouders  aangemerkt  moest  worden,  welke  bewering  on¬ 
aangevochten  is  gebleven; 

Overwegende,  dat  de  plaats,  die  de  boekhouder  —  verte¬ 
genwoordiger  der  eigenaren  —  blijkens  verschillende  bepalin¬ 
gen  van  het  Wetboek  van  Koophandel,  in  de  f  eed  er  ij  in¬ 
neemt,  deze -wetsuitlegging  geheel  rechtvaardigt; 

Overwegende,  dat,  wanneer  een  schip  niet  aan  een  reederij 
toebehoort,  als  bedoeld  in  art.  320  Wetboek  van  Koophandel, 
maar  aan  een  enkel  persoon,  een  handelsvennootschap,  eene 
vereeniging  of  eene  stichting,  de  plaats,  waar  die  persoon, 
vennootschap,  vereeniging  of  stichting,  in  het  algemeen  de 
eigenaar,  het  beheer  over  dat  schip  voert  of  doet  voeren,  kan¬ 
toor  houdt,  d.  i.  het  reedersbedrijf  uitoefent  of  doet  uitoefe¬ 
nen,  zal  zijn  aan  te  merken  als  de  plaats,  waar  het  schip 
thuis  behoort,  onverschillig  of  het  schip  daar  ter  plaatse  is  of 
komen  kan  of  naar  burgerrechtelijke  of  administratiefrech¬ 
telijke  vooi  schriften  aldaar  in  eenig  openbaar  register  mocht 
zijn  ingeschreven; 

Overwegende,  dat  ook  de  Visscherij wet  van  1908  ( Staats¬ 
blad  n°.  311),  een  zeevisschers  vaar  tuig  als  in  Nederland  thuis 
behoorend  beschouwt,  als  het  kantoor  van  den  eigenaar  in 
Nederland  is  gevestigd  en  de  hierboven  gegeven  wetsuitleg¬ 
ging  is  in  overeenstemming  met  den  geest  der  Nederlandsche 
wetgeving ; 

Overwegende,  dat  naar  Nederlandsch  taaleigen  een  persoon 
alleen  gezegd  kan  worden  ergens  thuis  te  belmoren,  wanneer 
hij  daar  ter  plaatse  een  duurzaam  verblijf  heeft,  en  in  Neder¬ 
land  thuis  te  belmoren,  wanneer  hij  ingezetene  is  in  den  zin 
der  Nederlandsche  wet; 

Overwegende  verder,  dat  het  2de  lid  van  art.  2  der  Schepen¬ 
wet,  zooals  deze  luidde  voor  haar  laatste  wijziging  aldus 
moest  worden  verstaan,  dat  behalve  de  schelp visschers-,  sleep- 
zeevisschers-  en  pleziervaartuigen,  aan  een  Nederlandsch 
kantoor  toebehoorende,  ook  dergelijke  vaartuigen,  die  daar¬ 
voor  varen,  d.i.  die  krachtens  een  anderen  rechtstitel  dan 
eigendom  daarbij  in  gebruik  zijn,  onder  de  toepasselijkheid 
der  Schepenwet  vallen; 

Overwegende,  dat  de  wet  van  23  September  1912  ( Staats¬ 
blad  n°.  305),  de  schepen,  voorzien  van  een  Nederlandsche 

4 


UITSPRAKEN  VAN  DEN  RAAD  VOOR  DE  SCHEEPVAART. 


17 


vlag  en  varende  buiten  de  tonnen  in  zee  wat  de  toepasselijk¬ 
heid  der  Schepenwet  betreft  op  een  lijn  heeft  gesteld  met  de 
schelpvisschers-,  sleep-,  zeevisschers-  en  pleziervaartuigen  en 
de  gewijzigde  Schepenwet  derhalve,  behoudens  de  uitzonde¬ 
ringen  vernield  in  art.  2,  al.  1,  en  daargelaten  de  bepalingen 
van  art.  (17  lot  70,  thans  toepasselijk  is: 

ü.  op  schepen,  gebezigd  of  bestemd  voor  de  vaart  buiten¬ 
gaats,  toebehoorende  aan  een  ingezetene  van  Nederland,  een 
aldaar  gevestigde  reederij,  handelsvennootschap,  vereeniging 
of  stichting; 

I).  schepen,  gebezigd  of  bestemd  voor  de  vaart  buiten¬ 
gaats,  in  gebruik  bij  een  ingezetene  van  Nederland,  een 
aldaar  gevestigde  reederij,  handelsvennootschap,  vereeniging 
of  stichting; 

c.  schepen,  gebezigd  of  bestemd  voor  de  vaart  buiten¬ 
gaats,  niet  behoorende  aan  of  niet  in  gebruik  bij  ingezetenen 
van  Nederland,  een  aldaar  gevestigde  reederij,  handelsven¬ 
nootschap,  vereeniging  of  stichting,  maar  aldaar  uitgerust  en 
voor  meer  dan  de  helft  met  ingezetenen  van  Nederland  be¬ 
mand, 

met  dien  verstande,  dat  voor  de  in  a  en  b  genoemde  schepen 
onder  vreemde  vlag,  de  wet  dan  alleen  van  toepassing  is, 
wanneer  de  schepen  in  Nederland  zijn  uitgerust  en  voor  ten 
minste  de  helft  met  ingezetenen  van  Nederland  zijn  bemand; 

Overwegende,  dat  uit  de  inschrijving  van  Werner  Jans 
Folkers  in  het  bevolkingsregister  of  in  eenig  ander  op  open¬ 
baar  gezag  ingesteld  register  te  Groningen  niet  mag  worden 
afgeleid  dat  hij  te  Groningen  woonplaats  heeft; 

Overwegende,  dat  Werner  Jans  Folkers,  eigenaar  van  het 
schoeneraakschip  Nieuw  zorg ,  woonplaats  heeft  aan  boord 
van  zijn  schip  en  vermits  dat  schip  niet  gedurende  achttien 
maanden,  voorafgaande  aan  14  December  1912,  in  het  Rijk 
of  zijne  koloniën  of  bezittingen  in  andere  werelddeelen  heeft 
vertoefd,  geen  ingezetene  is  van  Nederland; 

Overwegende,  dat  uit  de  door  den  schipper  medegedeelde 
feiten,  waarvan  het  tegendeel  niet  is  gebleken,  moet  worden 
opgemaakt,  dat  de  sehoeneraak  Nieuwzorg  niet  behoort  tot 
de  schepen,  gebezigd  of  bestemd  voor  de  vaart  buitengaats, 
niet  behoorende  of  in  gebruik  bij  ingezetenen  van  Nederland, 
een  aldaar  gevestigde  reederij,  handelsvennootschap,  vereeni¬ 
ging  of  stichting,  maar  aldaar  uitgerust  en  voor  meer  dan  de 
helft  met  ingezetenen  van  Nederland  bemand: 

Gezien  art.  2  der  Schepenwet,  art.  74  en  volgende  van  het 
Burgerlijk  Wetboek  en  art.  13  van  de  wet  van  12  December 
1892  (Staatsblad  n°.  268); 
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Verklaart  zich  onbevoegd  om  van  de  op  19  December  1912 
op  Langenlützen-Sand  plaats  gehad  hebbende  scheepsramp 
kennis  te  nemen. 

Aldus  gedaan  op  5  Februari  1913  door  de  heeren  mr.  Th. 
B.  Pleyte,  voorzitter,  W.  Allirol,  L.  Roosenburg,  C.  L.  J. 
Rotting,  leden,  J.  S.  Brouwer,  plaatsvervangend  lid,  in 
tegenwoordigheid  van  ’s  Raads  secretaris  mr.  Richard 
Janssen,  en  uitgesproken  door  den  voorzitter  ter  openbare 
zitting  van  15  Februari  1913. 

C get.)  Th.  B.  Pleyte. 

,,  W.  Allirol. 

,,  L.  Roosenburg. 

,,  C.  L.  J.  Rotting. 

,,  J.  S.  Brouwer. 

,,  Richard  Janssen. 

Voor  eensluidend  afschrift, 
Richard  Janssen, 

Secretaris. 
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Bijvoegsel  tot  de  N ederlandsche  Staatscourant  van 
Woensdag  26  Februari  1913,  n°.'48. 


UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam  betreffende  de  stranding  van  liet 
Nederlandsche  sclioeneraakschip  Aaffiena  op  9 
Januari  1913. 

Op  9  Januari  1913  is  het  in  Nederland  thuis  behoorende 
sclioeneraakschip  Aaffiena ,  onderscheidingsletters  N.B.C.D., 
in  Carnoustiebaai  gestrand  en  verloren  gegaan,  terwijl  daar¬ 
bij  drie  leden  van  hare  bemanning  zijn  omgekomen. 

Naar  deze  scheepsramp  is  op  29  Januari  1913  door  den 
inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  het  3de  district  een  voor- 
loopig  onderzoek  ingesteld  en  toen  onder  eede  als  getuige 
gehoord  Jozef  Martinus  de  Jonge,  schipper  en  eigenaar  van 
voormeld  schip. 

Overeenkomstig  het  daartoe  strekkend  voorstel  van  den 
hoofdinspecteur  voor  de  scheepvaart  van  30  Januari  1913 
besloot  eene  commissie  uit  den  raad  op  4  Februari  1913,  dat 
de  raad  een  onderzoek  naar  die  scheepsramp  zou  instellen. 
Dit  onderzoek  is  aangevangen  en  beëindigd  in  ’s  raads  open¬ 
bare  zitting  van  5  Februari  1913. 

Toen  is  voorlezing  gedaan  zoowel  van  de  op  13  Januari 
1913  door  den  schipper,  ten  overstaan  van  den  vice-consul 
der  Nederlanden  te  Carnoustie,  afgelegde  scheepsverklaring, 
als  van  het  proces-verbaal  van  het  als  voormeld  door  den 
inspecteur  aan  den  schipper  afgenomen  verhoor.  Voorts  is 
nog  de  schipper  zelf  als  getuige  onder  eede  door  den  raad 
gehoord . 

Uit  een  en  ander  is  den  raad  het  navolgende  gebleken. 

Het  in  Nederland  thuis  behoorende  sclioeneraakschip  Aaf¬ 
fiena ,  in  1888  van  staal  gebouwd,  voerende  de  Nederlandsche 
vlag,  metende  79  netto  en  99  bruto  R.T.,  geelasseerd  bij 
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bureau  Veritas  1. 3/3. P. 1.1.,  toebehoorende  aan  Jozef  Martinus 
de  Jonge,  te  Veendam,  die  er  ook  als  schipper  op  voer,  voor¬ 
zien  van  een  Nederlandschen  zeebrief  en  van  een  door  de 
scheepvaartinspectie  afgegeven  certificaat  van  deugdelijk¬ 
heid,  is  op  1  November  1912,  bemand  met  4  koppen  en  be¬ 
laden  met  140  000  K.G.  katoenzaadkoeken,  van  Breinen  ver¬ 
trokken  met  bestemming  naar  Berwick  in  Schotland.  De 
bemanning  bestond  uit  geoefende  zeelieden;  de  schipper  had 
een  dienstdiploma  voor  de  kleine  kustvaart. 

Het  draagvermogen  van  het  schip  bedroeg  150  000  K.G. 
Bij  vertrek  lag  het  uitwateringsmefk  3  duim  boven  water. 
De  koeken,  waaruit  de  lading  bestond,  waren  rond;  ze  waren 
plat  gestuwd  met  een  rollaag  op  zijn  kant  er  over  heen.  Voor 
en  achter  lagen  ze  tegen  het  schot  aan,  doch  van  boven  was 
er  wat  wanruimte.  Met  presenningen  waren  ze  niet  af  gedekt. 

Nadat  men  reeds  de  lichten  van  de  Schotsche  kust  in  hei 
gezicht  was  geloopen.  is  men  door  een  harden  N.W. storm 
gedwongen  naar  de  Weser  terug  te  keeren  en  tot  3  Januari 
1913  onder  Bremerhaven  voor  anker  te  blijven  liggen. 

Dien  3den  Januari  is  men  weder  naar  zee  vertrokken  en  te 
6  uur  n.m.  is  de  Aaffiena  het  lichtschip  van  de  Weser  gepas¬ 
seerd.  Daarna  is  gekoerst  naar  Flamboroughhead.  Men  had 
te  kampen  met  stormweer  uit  het  westen,  waardoor  men 
genoodzaakt  was  tot  tweemaal  toe  bij  te  draaien,  doch  den 
8sten  Januari  te  1  uur  n.m.,  terwijl  het  goed  weer  was  met 
Z.Z.W.wind,  verkende  men  Whithy. 

Nadat  men  daarna  over  een  afstand  van  ongeveer  10  zee¬ 
mijlen  langs  de  kust  had  gestuurd,  kromp  in  den  nacht  van 
8  op  9  Januari  de  wind  tot  Z.Z.O.  en  stak  er  een  zware  storm 
met  hooge  zee  op.  Bij  Coquet  kwamen  zulke  zware  brekers 
achter  over  het  schip,  dat  het  stuurhuisje  wat  verzet  werd 
en  men  verplicht  was  bij  te  draaien.  Met  dichtgereefd  groot¬ 
zeil  liet  men  het  schip  toen  drijven  tot  voor  de  Firtli  of 
Forth  en,  daar  gekomen,  trachtte  men,  hetzelfde  zeil  over 
S.B.  bij  staande,  daar  binnen  te  loopen.  Bij  die  poging  kreeg 
het  schip  echter,  hoewel  gepoogd  werd  eerst  door  het  storten 
van  een  paar  liter  raapolie  en,  toen  die  op  was,  van  petro¬ 
leum,  de  golven  wat  tot  bedaren  te  brengen,  zooveel  water 
over,  dat  men  verplicht  was  over  B.B.  rond  te  halzen  en  O. 
te  gaan  voorliggen.  De  barometer  wees  747  of  748  aan  en 
daalde. 

Toen  men  tusschen  5  en  6  uur  n.m.  het  licht  van  Bellrock 
op  9  zeemijlen  afstand  in  het  O.  N.  O.  peilde,  kromp  de  wind 
tot  Z.O.  t.  O.  en  begon  het  schip  naar  de  kust  te  drijven. 
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Daar  rondhalzen  ónmogelijk  was,  besloot  men  te  trachten  de 
Ta y-monding  te  bezeilen. 

De  schipper  stond  aan  hei  roer;  de  bemanning  bevond  zich 
achter  in  de  roef,  waar  ook  hun  logies  was.  Voor  elk  hunner 
was  een  zwemvest  aan  boord,  geborgen  in  het  stuurhuisje  — 
een  op  het  achterdek  staande  bergplaats.  Tegen  dit  huisje 
hingen  nog  eenige  reddinggordels. 

Tusschen  7  en  (8  n.m.  passeerde  men  de  gasboei  van  het 
Tay-vaarwater.  De  zee  was  hemelhoog,  overal  was  het  bran¬ 
ding  waar  men  zag  en  nu  en  dan  kwamen  er  stortzeeën  over. 
Nadat  men  te  ruim  8  uur  n.m.  het  lichtschap  Abertay  op 
S.B.boeg  voorbijgekomen  was,  kwam  er  een  zware  breker 
over,  die  het  grootzeil,  de  andere  zeilen,  de  stuurhut  met  het 
kompas,  de  scheepsboot  en  de  meeste  andere  dekinventaris 
meenam,  zoodat  men  schoondek  had.  Ook  was  de  groote  steng 
gebroken;  voorts  was  de  lading  overgegaan,  waardoor  het 
schip  slagzij  over  S.B.  had  gekregen.  Daardoor  luisterde  het 
niet  meer  naar  het  roer  en  dreef  het  door  en  met  den  eb- 
stroom  naar  buiten. 

De  schipper  liet  het  volk  aan  dek  komen.  Op  zijn  bevel 
werden  beide  ankers  gepresenteerd  en  op  elk  dezer  alle  be¬ 
schikbare  ketting,  welke  45  vadem  voor  elk  bedroeg,  gestoken. 
Zij  hielden  echter  niet.  Ook  van  het  lichtschip,  vanwaar  de 
Aaffiena  werd  toegeroepen  het  schip  te  stoppen,  Kon  wegens 
gebrek  aan  reddingsmaterieel  geen  hulp  worden  geboden. 

Te  9  uur  n.m.  stootte  het  schip  voor  de  eerste  maal  aan  den 
grond  en  werd  daarna  in  Carnoustie-baai  op  het  strand  ge¬ 
worpen.  Het  was  toen  laag  water  en  spoedig  werden  er  met 
vuurpijlen  lijnen  over  het  schip  geschoten.  Daar  ze  echter 
over  de  stagen  werden  geschoten,  kon  de  bemanning  de  lijnen 
niet  vinden. 

Uit  vrees  van  door  de  zware  overkomende  zeeën  overboord 
geslagen  te  worden,  besloot  men  in  het  tuig  van  de  fokke- 
mast  te  klimmen.  Den  schipper  is  het  gelukt  daar  te  komen; 
de  andere  leden  van  de  bemanning  daarentegen  zijn  allen  op 
liet  achterdek  gebleven,  blijkbaar  uit  vrees  om  bij  eene 
poging  ook  tot  bij  den  mast  te  komen,  overboord  te  worden 
geslagen.  Nadat  de  schipper  ongeveer  een  uur  in  den  mast 
had  gezeten,  heeft  hij  nog  tweemaal  den  stuurman  geroepen 
bij  hem  te  komen,  doch  deze  zag  geen  kans  den  mast  te  be¬ 
reiken.  De  overige  mannen  kon  de  schipper  wel  soms  hooren, 
zien  echter  niet. 

Te  ongeveer  12  uur  \s  nachts  is  de  roef  weggeslagen  en 
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daarbij  zijn  vermoedelijk  de  drie  voornoemde  leden  van  de 
bemanning  overboord  geslagen  en  verdronken. 

De  schipper,  die  zich  met  een  touw  in  den  mast  had  vast¬ 
gebonden,  heeft  daarop  het  bewustzijn  verloren  en  is  eerst  in 
den  morgen  van  den  volgenden  dag  weder  bij  kennis  ge¬ 
komen.  Hij  zag  toen  menschen  in  liet  water  loopen  die  hem 
toeriepen  in  zee  te  springen,  aan  welken  raad  hij  gevolg  gaf. 
H  oe  hij  aan  den  wal  gekomen  is,  kan  hij  zich  niet  herinneren. 
Aan  den  wal  is  hij  opgenomen  en  verpleegd.  Alexander  La- 
mond  te  Carnoustie  heette  de  leider  van  de  mannen,  die  zich 
met  de  redding  bezig  hielden. 

Schip  en  lading  is  totaal  verloren.  Van  de  opvarenden  is 
niets  meer  vernomen;  ook  hunne  lijken  zijn  niet  gevonden. 
Blijkens  de  op  13  Januari  1913  door  den  schipper  voor  den 
Nederlandschen  vice-consul  te  Carnoustie  af  gelegde  verkla¬ 
ring,  waren  de  omgekomenen  de  navolgende  personen,  allen 
Duitschers :  August  Friedrich  Johann  Snoek,  stuurman,  ge¬ 
boren  23  Mei  1886,  woonplaats  Wener;  Theodor  Herin  Tho- 
len,  matroos,  geboren  11  October  1892,  woonplaats  Grosse- 
fehn,  en  Friede  Otto  Bar,  kok,  geboren  3  Maart  1895,  woon¬ 
plaats  Halle. 

Na  ar  ’s  raads  oordeel  is  de  ramp,  die  drie  menschenlevens 
kostte,  veroorzaakt  door  den  hevigen  storm.  He  schipper  heeft 
alle  mogelijke  pogingen  aangewend  om  zijn  schip  te  redden. 

Het  is  te  betreuren,  dat  de  zwemvesten  waren  opgeborgen 
in  en  de  reddinggordels  waren  opg'ehangen  tegen  een  slecht 
bevestigd  huisje,  dat  tot  bergplaats  diende.  Thans  zijn  ze 
met  dat  huisje  overboord  gegaan. 

Het  verdient  aanbeveling  niet  te  lang  te  wachten  met  het 
geven  van  liet  bevel  om  de  zwemvesten  aan  te  doen.  Hier, 
waar  het  schip  niet  ver  van  den  wal  zat,  hadden  ze  wellicht 
van  groot  nut  kunnen  zijn. 

Naar  ’s  raads  oordeel  behoort  een  schip  voor  de  kleine  kust¬ 
vaart  meer  dan  90  vadem  ketting  aan  boord  te  hebben.  Het 
is  niet  onwaarschijnlijk,  dat  de  ankers,  indien  er  in  plaats 
van  45  vadem  75  vadem  op  gestoken  had  kunnen  worden, 
zouden  hebben  gehouden. 

Aldus  gedaan  op  5  Februari  1913  door  de  heeren  mr.  Th. 
B.  Pleyte,  voorzitter;  W.  Allirol,  L.  Roosenburg,  C.  L.  J. 
Rotting,  leden;  J.  S.  Brouwer,  plaatsvervangend  lid;  G.  H. 
Bakker,  J.  Mooi,  buitengewone  leden,  in  tegenwoordigheid 
van  ’s  raads  secretaris,  mr.  Richard  Janssen,  en  uitgesproken 
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door  den  voorzitter  ter  openbare  zitting  van  15  Februari 

1913. 


( get.J  Th.  B.  Plette. 

,,  W.  Allirol. 

,,  L.  Roosenburg. 

,,  C.  L.  J.  Rotting. 

,,  J.  S.  Brouwer. 

,,  Gr.  H.  Bakker. 

,,  J.  Mooi. 

,,  Richard  Janssen, 

Voor  eensluidend  afschrift: 

Richard  Janssen, 

S  ecreiariz. 
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Bijvoegsel 

Zondag 


tot  de  N  ede  r  land  sche  Staatscourant  van 
1)  en  Maandag  10  Maart  1910,  n°.  58. 


UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam,  betreffende  de  scheepsramp  op 
1  Februari  1913  overkomen  Naan  liet  motorschoe- 
nersehip  Ingeborg . 

Het  motorschoenerschip  Ingeborg,  voerende  de  Nederland- 
sclie  vlag,  toebehoorende  aan  Jan  Jacob  Onnes,  wonende  te 
Groningen,  en  mitsdiep  aldaar  thuis  behoorende,  staande 
onder  bevel  van  den  gezagvoerder  Gerrit  Fokke  de  Wit,  wo¬ 
nende  te  Midwolda,  is  op  1  Februari  1913  in  zinkenden  toe¬ 
stand  benoorden  Scheveningen  gestrand. 

])e  uit  10  koppen  bestaande  bemanning  en  een  medereizend 
motorsteller  is  door  de  motorreddingboot  van  Scheveningen 
gered . 

De  inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  het  4de  district'  heeft 
op  1  Februari  1913  een  voorloopig  onderzoek  naar  het  ge¬ 
beurde  ingesteld,  eene  commissie  uit  den  Raad  voor  de 
Scheepvaart  besloot  op  4  Februari  1913,  dat  de  Raad  voor  de 
Scheepvaart  een  onderzoek  zou  instellen,  hetwelk  in  ’-s  raads 
openbare  zitting  van  12  Februari  1913  werd  aangevangen  en 
in  die  van  13  Februari  1913  werd  beëindigd. 

De  raad  hoorde  als  getuigen  : 

1.  J.  S.  de  Roos,  werktuigkundige,  wonende  te  Rotterdam; 

2.  A.  C.  Mos,  kustwachter,  wonende  te  Scheveningen; 

3.  J.  Overduin,  kustwachter,  wonende  te  Scheveningen; 

4.  G.  F.  de  Wit,  gezagvoerder,  wonende  te  Midwolda; 

5.  J.  G.  Schater,  motordrïjver,  wonende  te  Amsterdam; 

G.  J.  J.  Onnes,  reeder,  wonende  te  Groningen; 

7.  A.  Schuringa,  stuurman,  wonende  te  Wildervank; 

8.  S.  de  Boer,  smid,  wonende  te  Leeuwarden,  en 

9.  J.  Lasschuit,  stuurman,  wonende  te  Haarlem, 
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en  nam  kennis  van  : 

1.  liet  journaal  van  liet  motorschip  Ingeborg; 

2.  de  monsterrol; 

3.  verslag  van  den  loodscommissaris  te  Hoek  van  Holland; 

4.  de  sclieepsverklaring  door  gezagvoerder  en  bemanning 
op  3  Februari  1913  afgelegd  voor  den  kantonrechter,  mr.  J. 
H.  Boudewijnse,  te  ’s,  Graven  ha  ge; 

5.  verslag  van  het  verhoor  afgenomen  door  den  inspecteur 
voor  de  scheepvaart  in  liet  4de  district  op  1  Februari  1913 
aan  G.  F.  de  Wit,  A,  Schuringa  en  J.  G.  Schilfer; 

G.  eerste  vervolg  van  het  internationaal  register  van  den 
Germanischen  Lloyd  1913; 

7.  verschillende  teekeningen  van  het  schip. 

Aan  de  verhooren  der  getuigen  en  de  overgelegde  beschei¬ 
den  is  het  volgende  ontleend. 

Het  schip  is  in  1912  te  Delfzijl  bij  de  Scheepswerf  en 
M  achinefabriek  van  de  firma  Johannes  Berg  gebouwd  onder 
toezicht  van  den  Germanischen  Lloyd,  waarbij  het  na  eene 
laatste  bezichtiging  in  December  1912,  op  1  Januari  1913 
in  de  klasse  Xh  100  A/4  is  opgenomen. 

Het  is  getuigd  als  driemast-gaffelpchoener  en  voert  de  Ne- 
derlandsche  vlag. 


De  registertonnenmaat  bedraagt  268  bruto,  netto  215;  de 
lengte  41,08,  de  breedte  7,56,  de  holte  2,65  M.  De  ankers  zijn 
volgens  de  voorschriften  van  den  Germanischen  Lloyd. 

Het  schip  heeft  drie  waterdichte  schotten  en  kan  water- 
ballast  bergen  in  een  voorpiek,  en  een  dubbelen  bodem  ter 
lengte  van  25,38  M. 

Het  heeft  een  dek  met  verhoogd  achterdek  en  verhoogde 
bak  ter  lengte  van  5,50  M. 

De  ïeeder  deelde  mede,  dat  het  voor  buitenlandsche  reke¬ 
ning  gebouwd  en  bestemd  was  voor  de  vaart  in  het  liooge 
Noorden.  Men  had  het  van  hulpstoomvermogen  willen  voor¬ 
zien.  Hij  nam  het  schip  over  toen  het  nog  niet  gereed  was  en 
besloot  er  een  motor  voor  hulpvermogen  in  te  plaatsen.  De 
ervaring  aan  boord  van  zijn  schip  Oldambt  opgedaan  met  een 
Bolinder-motor  deed  hem  eene  andere  soort  motor  verkiezen, 
en  een  Diesel-motor  van  120  tot  150  Rem.  P.  Iv.  bestellen 
bij  de  werf  Gusto,  firma  A.  F.  Smulders  te  Schiedam.  Deze 
motor  werd  ook  door  den  Germanischen  Lloyd  gekeurd. 

Na  herhaalde  schouwing  door  de  ambtenaren  der  scheep¬ 
vaartinspectie  is  voor  liet  schip  een  bewijs  van  zeewaardig¬ 
heid  af gegeven. 

De  motor  tot  voortbeweging  van  het  schip  is  een  tweetakts 
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drie-cylinder  Dieselmotor  (de  boring  van  den  cylinder  is 
230  m. M.,  de  slag  380  m.M.).  De  brandstof,  daarbij  gebruikt, 
is  ruwe  olie.  De  as  maakt  200  tot  220  omwentelingen  per 
minuut. 

De  schroefas  is  met  een  zestal  tapsche  koppelbouten  aan  de 
krukas  verbonden  en  deze  moeten  er  uit  geslagen  worden, 
wanneer  men  den  motor  niet  bezigt  en  de  schroef,  wanneer 
bet  schip  onder  zeil  is,  wil  doen  draaien.  Voor  de  aslagers  is 
een  bijzonder  soort  wit  metaal  gebezigd. 

Aan  weerszijden  van  den  motor  zijn  twee  manoeuvreerketels 
aangebracht;  het  inblaasvat,  perslucht  inhoudende  van  70 
atmosferen  druk,  staat  tegen  de  voorste  wand  van  de  motor- 
kamer. 

De  motor  werd  in  November  geleverd  en  door  arbeiders  van 
de  werf  Gusto  en  den  motordrijver  Schater  gesteld  onder 
leiding  van  den  getuige  de  Roos. 

Het  was  de  eerste  motor  door  de  werf  Gusto  voor  een  zee¬ 
schip  vervaardigd. 

Getuige  Schater  kon,  naar  eigen  verklaring,  bevestigd  door 
die  van  getuige  de  Roos,  goed  met  den  motor  omgaan  en  had 
op  eene  motorfabriek  en  als  motordrijver  op  zeeschepen  de 
noodige  ervaring  opgedaan. 

Hij  1  leeft  de  ondervinding  aan  boord  van  de  Ingeborg  in 
een  journaal  vermeld,  dat  bij  de  stranding  verloren  is  gegaan. 

Getuige  de  Roos  beweert,  dat  de  werf  Gusto  geleverd  heeft 
wat  haar  besteld  is:  een  120/150  P.K.  Diesel-motor,  als  hulp- 
vermogen  voor  het  schip,  voornamelijk  te  bezigen  tot  het  in- 
en  uitgaan  van  havens  en  zeegaten.  Getuige  Onnes  beaamt, 
dat  dit  het  voornaamste  doel  van  het  motorvermogen  moest 
zijn,  maar  is  van  oordeel,  dat  de  motor  ook  bij  slecht  weder 
dienst  heeft  te  doen  en  getuige  Schaf  er  verkeert  onder  den 
indruk,  dat  de  motor  toch  eenige  etmalen  achter  elkaar  be¬ 
weging  aan  de  schroef  moet  kunnen  geven.  Er  was  dan  ook 
15  ton  brandstof  aan  boord  en  het  verbruik  bedraagt  19  liter 
per  uur. 

Getuige  de  Wit  heeft  den  motor  beschouwd  als  te  zijn  be¬ 
stemd  voor  dagelijksch  gebruik,  evenzeer  als  de  motor  aan 
boord  van  de  Oldamht,  door  hem  vroeger  als  gezagvoerder 
bevaren . 

De  scheepsverklaring,  hiervoren  vernield,  geeft  alleen  een 
overzicht  van  de  reis  van  de  Firtli  of  Forth  naar  den  Nieuwen 
Waterweg  en  de  stranding,  het  journaal  geeft  ook  een  over¬ 
zicht  van  de  wederwaardigheden  van  het  schip  van  2  Decem¬ 
ber  1912  tot  20  Januari  1913. 
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Daaruit  blijken  de  volgende  feiten  : 

13  December  1912  is  men  vertrokken  van  Delfzijl,  bestemd 
naar  Antwerpen;  bet  werd  stormweder  en  men  ging  onder 
Borkum  'ten  anker.  Op  15  December  weigerde  de  motor  vol¬ 
gens  getuige  de  Hoos  door  gebrek  aan  samengeperste  lucht. 
Getuige  Schaf  er  vermeldt,  dat  de  schroef  te  groot  werd  be¬ 
vonden,  waardoor  de  motor  veel  brandstof  behoefde  om  aan 
de  as  het  noodig  aantal  omwentelingen  te  geven  en  dit  had 
vervuiling  van  de  brandplaatjes  ten  gevolge. 

Men  is  naar  Delfzijl  teruggekeerd  en  gedurende  de  volgen¬ 
de  dagen  is  er  door  getuige  Schaf  er  met  arbeiders  van  de  werf 
Gusto  aan  den  motor  gewerkt,  ook  om  te  kunnen  voldoen  aan 
de  eischen  der  scheepvaartinspectie. 

Vrijdag  20  December  was  het  schip  weder  zeeklaar.  Ge¬ 
tuige  de  Hoos  en  twee  machinestellers  van  de  werf  Gusto 
zouden  de  reis  naar  Antwerpen,  vanwaar  het  schip  naar 
West-Afrika  bevracht  was,  medemaken. 

Zaterdag  22  December  1912  is  men  te  9  uur  v.m.  vertrok¬ 
ken.  Op  Maandag  23  December  des  n.m.  te  ongeveer  8  uur 
,,werd  ons"  —  aldus  zegt  de  gezagvoerder  in  zijn  journaal  — 
..door  den  heer  ingenieur  de  Roos  medegedeeld,  dat  de  motor 
het  niet  zou  kunnen  uitli ouden  indien  de  reis  nog  lang 
duurde”,  waarom  besloten  werd  om  het  Vlie  binnen  te  val¬ 
len.  A 1  d iïS  geschiedde. 

Den  daarop  volgenden  middag  heeft  men  op  de  Zuiderzee 
voor  anker  gelegen  wegens  mist.  ’s  Anderen  daags,  toen  men 
naar  Harlingen  dacht  te  varen,  had  men  weder  last  met  den 
motor,  maar  men  is  daar  ter  reede  toch  op  25  December 
aangekomen. 

Getuige  de  Roos  verklaarde  desgevraagd,  dat  hem  op  de 
reis  van  Delfzijl  naar  Harlingen  was  gebleken,  dat  de  schroef 
te  zwaar  was  en  dat  de  olieleiding  niet  deugde,  getuige  Scha¬ 
ter  repte  ook  van  vervuilde  brandplaatjes. 

De  schroef  is  te  Harlingen  niet  vervangen,  er  is  eene  tweede 
olieleiding  gemaakt,  zoodat  de  smering  beter  was,  en  29 
December  naar  Texelreede  gevaren  kon  worden. 

Aldaar  werd  bericht  ontvangen,  dat  liet  vrachtcontract  was 
opgezegd  en  dat  het  schip  voor  orders  moest  blijven  liggen, 
doch  3  Januari  werd  gemeld,  dat  het  schip  bevracht  was  van 
Methel  (Firth  of  Forth)  met  steenkool  naar  Casa  blanca 
(Marokko) . 

Den  5den  Januari  zou  men  in  ballast  naar  Methel  ver¬ 
trekken,  maar  de  motor  was  niet  behoorlijk  aan  den  gang’  te 
krijgen  en  getuige  Schilfer  reisde  ’s  avonds  naar  Schiedam 
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< nn  hiervan  aan  de  werf  Gusto  kennis  te  geven  en  hulp  te 
vragen.  <  >p  7  Januari  kwamen  getuige  de  Roos  niet  een  werk¬ 
man,  A.  Oosterhold,  weder  aan  boord  van  de  Ingeborg  en 
sedert  is  aan  den  motor  gewerkt  tot  9  Februari.  Toen  is  naar 
Oudeschild  proef  gedraaid  en  daarop  de  reis  over  de  Noord¬ 
zee  begonnen. 

Getuige  de  Roos  heeft  opgegeven,  dat  op  Texelreede  de 
verstuiver  bleek  te  zijn  verbrand,  getuige  Schafer  zegt,  dat 
de  smering  ook  toen  nog  onvoldoende  was  gebleken  en  dat  de 
Roos  toen  ook  erkend  beeft,  dat  de  schroef  te  zwaar  was.  Op 
de  reis  naar  Methel  en  wel  op  10  Januari  bleek  het  metaal 
der  lagers  van  de  drijfstangen  gesmolten.  Getuigen  Schafer 
en  Oosterhold  zijn,  toen  het  schip  te  Methel  was  aangekomen, 
een  paar  dagen  bezig  geweest  om  dit  ongeval  te  verhelpen  en 
18  Januari  was  de  motor  weder  gereed. 

Den  19den  Januari  zou  men  met  het  uitloopend  tij  ver¬ 
trekken.  Nauw  was  de  motor  in  werking  gesteld  of  er  barstte 
eene  luchtleiding  en  het  vertrek  moest  een  dag  worden  uit¬ 
gesteld. 

Met  de  zeilen  bij  staande  en  werkende  met  den  motor  vertrok 
de  Ingeborg  20  Januari  van  Methel  en  kruiste  de  Firtli  of 
Fortli  af.  Te  11  uur  v.m.  kwam  getuige  Schafer  den  gezag¬ 
voerder  echter  mededeelen,  dat  het  smeerolieverbruik  dus¬ 
danig  was,  dat  de  reis  naar  Casablanca  niet  kon  worden  ver¬ 
volgd.  Daarop  werd  de  steven  gewend  en  ging  men  naar 
Leitli.  Op  25  Januari  werd  weder  zee  gekozen;  het  journaal 
vermeldt :  ,, Motor  voortdurend  defect".  Op  26  Januari  heet 
het:  ,, Motor  defect;  wegens  luchtklep  in  disorde";  op  27 
Januari  10  n.m.,  dat  de  machinist  meldde:  ,, Motor  defect". 

Op  29  Januari  is  de  motor  weder  in  staat. dienst  te  doen; 
op  31  Januari  des  n.m.  7  uur  kon  hij  wegens  een  warmlooper 
niet  meer  gebruikt  worden  en  was  het  schip  voor  voortbewe¬ 
ging  op  de  zeilen  aangewezen. 

Getuige  Schafer,  zijn  oordeel  over  den  motor  samenvatten¬ 
de,  gaf  te  kennen,  dat  de  motor  op  zich  zelf  wel  goed  was, 
maar  dat  de  smering  niet  deugde  en  vooral  bij  slingerend 
schip  bezwaren  ondervond.  Ook  was  de  schroef  te  zwaar.  Om 
deze  liet  vereischte  aantal  toeren  te  laten  maken  moest  er 
eene  bovenmatige  hoeveelheid  brandstof  gebruikt  worden  en 
daaronder  leden  de  fijnere  machinedeelen. 

Toen  zijn  oordeel  op  30  Januari  door  den  gezagvoerder  werd 
gevraagd,  of  men  de  Noordzee  van  het  Newarp  naar  liet 
Maas-lichtschip  zou  oversteken,  meende  hij,  dat  daartegen 
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geen  bezwaar  bestond,  vermits  de  reis  slechts  korten  tijd  zou 
duren. 


De  lensinrichting  aan  boord  der  Ingeborg  bestaat  uit  hand¬ 
pompen  en  pompen,  bewogen  door  motoren.  De  Gusto-Diesel- 
motor  staat  in  verbinding  met  eene  pomp,  die  de  machine¬ 
kamer  lens  moest  houden.  Op  den  voorpiek  is  eene  handpomp 
en  handpompen  staan  aan  weerszijde  van  het  ruim.  Voorts 
was  aan  dek  een  Kelvin-benzine-motor  opgesteld  met  magneet- 
ontsteking,  bestemd  om  eene  pomp  in  beweging  te  brengen, 
werkende  op  de  ruimen  en  op  den  dubbelen  bodem.  Moest 
deze  motor  in  gebruik  genomen,  dan  moest  een  houten  om¬ 
hulsel,  gedekt  met  persennings,  weggenomen  worden.  De 
Kelvin-motor  geraakte  in  het  ongereede  toen  men  zijne  dien¬ 
sten  het  meest  behoefde,  d.  w.  z.  toen  liet  schip  zwaar  lek 
geworden  was  en  ten  gevolge  daarvan  slagzijde  kreeg,  zoodat 
niet  gezeild  kon  worden. 

De  toelichting,  door  den  gezagvoerder  —  in  overeenstem¬ 
ming  met  de  verklaring  der  gehoorde  opvarenden  —  gegeven 
bij  journaal  en  sekeepsverklaring,  maakt  liet  mogelijk  het 
volgende  overzicht  van  het  gebeurde  op  de  reis  van  Leith  naar 
Rotterdam  op  te  stellen. 

Het  journaal  geeft  aan,  dat  de  bestemming  van  liet  schip 
Casablanca  was.  Dit  moge  oorspronkelijk  zoo  geweest  zijn,  bij 
vertrek  van  Leith  stond  het  reeds  vast,  dat  men  naar  Rotter¬ 
dam  zou  gaan  ter  vervanging  van  de  te  zware  schroef,  ver¬ 
mits  de  gezagvoerder  daartoe  strekkende  orders  van  den 
reeder  te  Methel  bekomen  had. 


Op  de  reis  van  Leith,  waar  de  motor  hersteld  was,  naar 
Rotterdam,  had  men  met  zeer  slecht  weder  te  kampen,  er  liep 
eene  hooge  deining  en  liet  schip  werkte  zwaar.  Op  28  Januari 
te  4  uur  kreeg  men  slagzijde  over  B.B.,  terwijl  het  schip  ge¬ 
durig  veel  water  overnam;  men  ging  toen  over  stag,  had 
daardoor  de  gelegenheid  het  water  uit  te  pompen  en  het  schip 
werd  weer  lens.  Op  29  Januari  ontstond  er  weder  een  lek,  nu 
in  de  machinekamer  en  in  den  ach  ter  piek,  later  ook  in  het 
ruim,  waar  18"  water  stond.  Het  schip  werkte  bij  voortduring 
lievig  en  nam  veel  water  over.  Men  wist  het  echter  weder  lens 
te  krijgen.  Te  12  uur  n.m.  werd  het  Outer  Dowsingvuurschip 
waargenomen  in  het  W.  t.  N.  In  den  loop  van  den  volgenden 
nacht  ruimde  de  wind  tot  Z.Z.O.,  steeds  in  hevigheid  toe¬ 
nemende  en  er  liep  weder  eene  liooge  zee.  In  het  ruim  ver¬ 
toonde  zich  weder  5"  water,  maar  het  schip  kon  weder  lens 
gepompt  worden.  Tegen  den  morgen  nam  het  weder  wat  af 
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en  naderde  men,  sturende  in  peiling  der  kust,  liet  Newarp- 
vuurschip. 

De  gezagvoerder  pleegde  nu  overleg  met  den  stuurman 
Schuringa  en  den  machinist  Schilfer  over  de  vraag  of  men  zou 
pogen  Yarmouth  te  bereiken,  of  de  Noordzee  zou  oversteken 
en  de  reis  naar  Rotterdam  vervolgen.  Het  laatste  scheen  ver¬ 
kieslijk,  omdat  men  even  snel  te  Rotterdam  als  te  Yarmouth 
zou  kunnen  komen  en  de  Engelsclie  machinefabrieken  en 
werven  nog  niet  goed  zijn  ingericht  op  bouw  en  herstelling 
van  motoren.  Men  dacht  des  avonds  reeds  in  den  Nieuwen 
Waterweg  te  zijn.  De  wind  was  toen  Z.  t.  W.  Het  schip 
voerde  schoenierzeil,  grootzeil  en  bezaan,  voortopzeil  en  1-ui- 
tenkluiver.  De  pomp  was  lens. 

Tegen  12  uur  ’s  middags  namen  wind  en  zee  weder  toe, 
bezaan  en  buitenkluiver  werden  vastgemaakt  en  een  rif  werd 
gestoken  in  grootzeil  en  schoenerzeil.  Het  schip  was  blijkbaar 
weder  lek,  althans  het  kreeg  weder  slagzij  de  van  ongeveer 
drie  voet. 

Te  3  uur  n.m.  kwam  eene  geweldige  zee  over  met  het  ge¬ 
volg,  dat  de  dekmotor  onbruikbaar  werd  en  het  lenspompen 
onmogelijk  werd,  daar  de  handpompen  aan  lij  door  de  zware 
slagzij  de  geen  water  gaven  en  de  handpompen  te  loevert  om 
dezelfde  reden  niet  bemand  konden  worden.  Toen  werd  het 
zwichtrif  in  het  grootzeil  gestoken;  kluiver  en  stagfok  werden 
vast  gemaakt. 

Te  7  uur  n.m.  werd  het  Maas-vuurschip  in  het  Z.Z.O., 
Scheven ingen  in  het  Z.0.  gepeild. 

Toen  kwam  getuige  Schafer  melden,  dat  de  motor  niet 
meer  te  gebruiken  was  ten  gevolge  van  een  warmlooper. 
Gaandeweg  werd  het  zwaar  stormweder,  de  Ingeborg  werkte 
hevig,  nam  veel  water  over,  kreeg  hoe  langer  hoe  meer  slag- 
zijde  en  met  de  zeilen  viel  niets  meer  te  beginnen.  Alle  be¬ 
schikbare  blauwlichten  en  vuurpijlen  werden  afgestoken, 
daarna  begoot  men  poetskatoen  met  petroleum  en  stak  dit 
aan,  men  dreef  steeds  meer  naar  de  Nederlandsche  kust,  maar 
werd  blijkbaar  niet  opgemerkt. 

Ongeveer  1  uur  v.m.  kwam  het  Noorsche  stoomschip  Bon 
van  Christiania  in  de  nabijheid.  De  Ingeborg  streek  haar 
boot  en  men  beproefde  verbinding  met  de  Bon  te  krijgen,  wat 
echter  mislukte.  Bij  herhaling  brak  de  lijn  waarop  de  tros 
gestoken  zou  moeten  worden. 

Tot  5  uur  v.m.  zette  de  Bon  hare  pogingen  tot  hulpverlee- 
ning  voort  en  middelerwijl  dreef  de  Ingeborg  tot  voor  Sche- 
ven ingen.  Getuige  de  Wit  vreesde,  dal  het  schip,  dat  gaande- 
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weg  dieper  zonk,  -  eenmaal  op  sleeptouw  genomen,  in  diep 
water  zou  zinken  en  geheel  verloren  gaan.  Hij  liet  dan  ook 
aan  de  Bon  weten,  dat  hij  zich  zelven  redden  kon,  in  de  ver¬ 
wachting  het  schip  in  ondiep  water  te  kunnen  doen  stranden, 
als  wanneer  de  bemanning  met  de  boot  het  strand  zou  kun¬ 
nen  bereiken. 

Te  6  uur  werd  scheepsraad  gehouden  en  des  schippers  voor¬ 
stel  goedgekeurd.  Het  schip  lag  toen  met  de  luiken  te  water; 
de  bemanning  had  de  zwemvesten  aan. 

Intusschen  was  de  Ingeborg  door  de  kustwacht  te  Sclieve- 
ningen  opgemerkt.  A.  C.  Mos,  die  bij  de  semafore  de  wacht 
had  van  8  uur  n.m.  tot  6  v.m.,  had  te  4  uur  een  wit  licht  in 
N.W.  richting  waargenomen,  dat  nu  en  dan  meer  N.waarts 
ging.  Daar  hij  echter  duidelijk  het  roode  vuur  van  een  stoom¬ 
schip  daar  vlak  bij  zag  en  geene  noodseinen  gegeven  werden, 
had  hij  niet  gedacht  aan  een  schip  in  nood.  Nauwelijks  thuis 
gekomen  van  de  wacht,  werd  hij  opgeroepen  om  met  de  inotor- 
reddingboot  Jhr.  Rutgers  van  Rozenburg  een  gestrand  schip 
te  hulp  te  komen.  Zijn  maat,  J.  Overduin,  die  hem  te  6  uur 
had  af  gelost,  had  meenen  op  te  merken,  dat  het  witte  licht 
van  een  schip  in  nood  was  en,  hoezeer  de  post  op  den  vuur¬ 
toren  dit  ontkende,  van  den  directeur  der  Visschershaven  ver¬ 
lof  gevraagd  en  verkregen  om  er  met  de  reddingboot  op  uit 
te  gaan. 

Tegen  T  uur  verliet  de  reddingboot,  bemand  met  schipper 
G.  J.  Klaasen,  C.  J.  Klaasen  jr.,  Mos  en  Overduin,  voor- 
noemd,  en  den  motordrijver  Kamp  de  binnenhaven,  waar  zij 
steeds  gereed  ligt. 

Te  7.20  was  men  langszijde  van  de  Ingeborg ,  die  reeds  tot 
dek  te  water  lag;  de  vier  voorste  fokken  stonden  nog  bij,  zoo 
ook  het  gereefde  groot-  en  schoenerzeil.  De  boordlichten 
brandden  nog.  De  boot  hing  aan  eene  vanglijn  achter  aan 
liet  schip. 

De  gezagvoerder  wilde  het  schip  nog  niet  verlaten,  maar 
werd  overgehaald  zulks  te  doen  en  gaf  ten  slotte  toe. 

Naar  liet  oordeel  van  Mos  en  Overduin  was  er  met  het 
schip  toen  niets  meer  te  beginnen. 

De  geredden  waren:  0.  F.  de  Wit,  gezagvoerder ;  A.  Scliu- 
ringa,  stuurman;  J.  Lasschuit,  stuurman;  J.  G.  Schaf  er, 
motordrijver;  S.  de  Boer,  hulp -motordrijver;  A.  van  der 
Heeg,  kok;  A.  Oudeman,  matroos,  H.  G.  Lutz,  matroos;  L. 
Wenneveen,  lichtmatroos;  Chr.  L.  Kooima,  lichtmatroos; 
A.  Oosterhold,  machinesteller. 

Gevraagd,  of  hij  bij  het  naderen  van  de  kust,  de  ankers 
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niet  had  kunnen  laten  vallen,  antwoordde  getuige  de  Wit, 
dat  dit  zeker  mogelijk  geweest  was,  maar  dat  liet  schip  ver¬ 
moedelijk  achter  de  ankers  zou  zijn  gezonken,  en  nu  liet 
schip  vermoedelijk  vlot  zal  kunnen  worden  gebracht. 

Getuige  Onnes  uitte  zijne  bevreemding,  dat  de  bemanning 
van  het  Maas-vuurschip  de  in  nood  verkeerende  Ingeborg 
niet  heeft  opgemerkt  en  niet  om  sleepbooten  naar  den  Hoek 
van  Holland  heeft  geseind. 

Of  de  Ingeborg  gezien  is  door  de  bemanning  van  de  ,  .Maas” 
is  niet  gebleken.  Maar  wanneer  dat  zoo  is,  dan  had  deze  toch 
niets  voor  haar  kunnen  doen,  daar  sedert  23  Juni  1912  de 
dienst  der  draadlooze  telegraphie  aan  boord  van  het  vuur¬ 
schip  is  opgeheven,  vermits  er  bijna  geen  gebruik  van  ge¬ 
maakt  werd. 

De  raad  heeft  door  het  gehouden  onderzoek  de  overtuiging 
gekregen,  dat  de  scheepsramp  van  de  Ingeborg  niet  valt  te 
wijten  aan  de  gezaghebbenden  aan  boord. 

De  reden,  die  is  opgegeven  voor  het  oversteken  der  Noord¬ 
zee  op  31  Januari  1913,  toen  het  schip  al  bij  herhaling  lek 
was  gewe-est  en  ongemakken  aan  den  motor  menigvuldig 
waren  geweest,  kan  de  raad  billijken.  E otterdam  was  bestem¬ 
mingshaven  en  de  reis  derwaarts  was  niet  gevaarlijker  of 
moeitevoller  dan  die  naar  de  naaste  noodhaven  Yarmouth. 

De  stranding  van  het  schip  is  te  wijten  aan  verschillende 
oorzaken,  als  daar  zijn  :  het  lek  worden  van  het  schip  gedu¬ 
rende  het  zware  weder,  het  onklaar  worden  van  den  dek- 
motor  juist  toen  pompen  op  de  ruimen  gebiedend  noodzake¬ 
lijk  werd,  en  het  onklaar  raken  van  den  voortstuwingsmotor 
juist  toen  wegens  de  slagzijde  met  het  schip  niet  meer  te 
zeilen  was. 

Het  onklaar  worden  van  den  dekmotor  kon  voorkomen,  om¬ 
dat  dit  toestel  te  veel  aan  de  elementen  is  blootgesteld ;  de 
weinige  bedrijfszekerheid  van  den  voortstuwingsmotor  schijnt 
te  moeten  worden  gezocht  in  het  te  groot  oppervlak  van  de 
schroef.  Het  lekken  wil  de  gezagvoerder  geweten  hebben  aan 
het  openspringen  van  deknaden,  waarvoor  inderdaad  veel  te 
zeggen  schijnt. 


Aldus  gedaan  op  13  Februari  1913  door  de  heeren  mr.  Th. 
B.  Pleyte,  voorzitter;  W.  Allirol,  L.  Roosenburg,  C.  L.  J. 
Rotting,  leden;  D.  Hubert,  plaatsvervangend  lid;  C.  M.  van 
Rijn,  W.  Fenenga,  J.  T.  J.  de  Bruyn  Kops,  buitengewone 
leden,  in  tegenwoordigheid  van  ’s  raads  plaatsvervangend 
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secretaris,  mr.  C.  Henny,  en  uitgesproken  door  den  voorzitter 
ter  openbare  zitting  van  20  Februari  1913. 

fgetj  Th.  B.  Pleyte. 

,,  W.  Alltrol. 

,,  L.  RoOSENBURG- 

,,  C.  L.  J.  Kotting. 

D.  Hubert. 

,,  van  Rijn. 

,,  W.  Fenenga. 

,,  J.  de  Bruyn  Kops. 

,,  C.  Henny. 

Yoor  afschrift: 

Richard  J anssen  . 

Secrelaria. 


Bijvoegsel  tot  de  /V ederlandsche  Staatscourant  van 
Zondag  9  en  Maandag  10  Maart  1913,  n°.  58. 


UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam,  betreffende  het  vastloopen  van  het 
stoomschip  Karl  Schroers  in  de  Witte  Zee  op 
11  September  1912. 

Het  stoomschip  Karl  Schroers,  voorzien  van  een  Neder- 
landschen  zeebrief  en  voerende  de  Nederlandsche  vlag,  onder¬ 
scheidingssein  P.  H.  F.  B.,  toebehoorende  aan  de  naamlooze 
vennootschap:  Karl  Schroers  Stoomvaart  Maatschappij,  ge¬ 
vestigd  te  Rotterdam,  in  Lloyds  register  opgenomen  in  de 
klasse  100.  A.  I.,  voorzien  van  een  bewijs  van  deugdelijk¬ 
heid,  afgegeven  door  den  hoofdinspecteur  voor  de  scheepvaart, 
metende  1871  bruto,  1174  netto  R.T.,  is  op  11  September  1912 
des  v.m.  te  ongeveer  3  uur  op  de  reis  van  Archangel  naar 
Bristol  in  de  Witte  Zee  aan  den  grond  geloopen  en  na  den 
deklast  voor  een  gedeelte  geworpen  te  hebben,  weder  vlot 
gekomen. 

Naar  deze  scheepsramp  is  op  25  November  1912  een  voor- 
loopig  onderzoek  ingesteld  door  den  adjunct-inspecteur  voor 
de  scheepvaart  te  Rotterdam,  welke  als  getuigen  hoorde  Sent 
Jan  Jager,  eerste-stuurman,  Dirk  Faber,  matroos,  en  Pieter 
Harsveldt,  matroos. 

Op  voorstel  van  den  hoofdinspecteur  voor  de  scheepvaart 
gedagteekend  10  September  1912,  besloot  eene  commissie  uit 
den  Raad  voor  de  Scheepvaart  op  14  December  1912,  dat  de 
Raad  voor  de  Scheepvaart  een  onderzoek  zou  instellen  en 
dat,  vermits  omstandigheden  aan  het  licht  waren  gekomen, 
welke  de  vraag  deden  rijzen,  of  de  scheepsramp  te  wijten  was 
aan  de  daad  of  nalatigheid  van  S.  J.  Jager,  voornoemd,  deze 
ter  zake  zou  worden  gehoord. 

Deze  beschikking  is  bij  exploot  van  den  deurwaarder  W. 
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Fontijne  te  Botterdam  van  18  Januari  1913  aan  den  be¬ 
trokkene  beteekend. 

Tegen  s  raads  openbare  zitting  van  24  Januari  1913  werden 
bij  exploot  van  den  deurwaarder  W.  Fontijne  te  Rotterdam 
van  18  Januari  1913  gedagvaard  als  betrokkene  S.  J.  Jager, 
voorn oemd,  als  getuigen  Harmannus  Leeuw,  gezagvoerder ; 
B.  J.  Oorschot,  stuurman;  en  I).  Faber,  voornoemd,  bij 
exploot  van  den  deurwaarder  M.  J.  Waning,  te  Haarlem,  ge¬ 
dag  teek  end  17  Januari  1913,  als  getuige  J.  F.  W.  Aukes, 
stuurman,  en  bij  exploot  van  den  deurwaarder  A.  H.  Seege- 
laar,  te  Breda,  gedagteekend  17  Januari  1913,  als  getuige 
P.  Harsveldt,  voornoemd. 

Van  deze  gedaagden  zijn  alleen  H.  Leeuw  en  P.  Harsveldt 
voor  den  raad  verschenen. 

Tegen  S.  J.  Jager  is  verstek  verleend;  bericht  was  binnen¬ 
gekomen,  dat  J.  F.  W.  Aukes  en  I).  Faber  buitenslands  ver¬ 
toefden. 

Op  vordering  van  den  voorzitter  zijn  den  raad  overgelegd  : 

1.  het  scheepsjournaal; 

2.  het  machine  journaal; 

3.  het  deviatieboek; 

4.  de  scheepsverklaring  op  24  September  1912  door  de 
opvarenden  af  gelegd  voor  den  consul  der  Nederlanden  te 
Bristol; 

5.  het  verslag  door  den  Lloyds  Surveyor  G.  A.  Dryden 
Toyne  opgemaakt  op  25  October  1912  na  gedane  bezichtiging 
van  het  schip. 

De  raad  nam  van  deze  bescheiden  kennis,  zoomede  van  het 
ambtelijk  verslag  betreffende  de  verhooren  van  S.  J.  Jager, 
J.  F.  W.  Aukes  en  D.  Faber,  opgemaakt  door  den  adjuncï- 
inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  het  2de  district  op  25  No¬ 
vember  1912  en  hoorde  onder  eede  als  getuige  P.  Harsveldt. 

Bij  het  verhoor  van  den  gezagvoerder  H.  Leeuw  —  het¬ 
geen  buiten  eede  plaats  had  —  is  hem  bij  monde  van  den 
voorzitter  ’s raads  beschikking  medegedeeld,  dat  zou  worden 
overwogen,  of  de  scheepsramp  in  onderzoek  gevolg  was  van 
zijne  daad  of  nalatigheid. 

Aan  de  scheepsverklaring  is  het  volgende  verslag  van  de 
reis  ontleend  : 

,, Maandag  9  September  1912.  Begonnen  des  morgens  om 
6  uur  weder  met  4  winchen  te  laden.  Kregen  ’s  avonds  om 
8  uur  de  'voordeklast  op,  zijnde  13  voet,  6  duim  hoogte,  en 
om  11.30  de  achterdeklast,  zijnde  13  voet  3  duim.  Helling* 
34°  S.B. 
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Dinsdag  10  September  1912.  Nadat  de  deklast  was  overge¬ 
nomen,  werd  direct  begonnen  om  deze  te  sjorren  en  werd  ver¬ 
der  alles  zeevast  gemaakt,  daar  wij  om  3  uur  zouden  vertrek¬ 
ken.  De  loods  en  sleepboot  kwamen  eerst  om  6  uur.  Gingen 
om  6.30  onder  loodsaan  wij  zing  en  met  behulp  van  eene  sleep¬ 
boot  met  ons  volkomen  zeewaardig  schip  van  Archangel  ver¬ 
trekken  met  bestemming  voor  Bristol.  Om  7.30  werd  de  sleep¬ 
boot  losgelaten  en  vervolgden  wij  onder  eigen  stoom  met  af¬ 
wisselende  vaart  onze  reis.  Kwamen  om  9.30  bij  het  Custom 
House  Station  ten  anker  om  hoog  water  op  de  bar  af  te  wach¬ 
ten.  Gingen  te  1.20  weder  ankerop  en  stoomden  onder  loods- 
aanwijzing  naar  zee.  Passeerden  om  3.30  bet  loodsschip,  waar 
de  loods  ons  verliet.  Wij  stelden  koers  N.W.  4  N.  magnetisch. 
Stil  mooi  weer,  heiige  kom.  Namen  om  4.24  azimuths  bij  de 
koersen  N.W.,  N.N.W.,  N.  en  N.  t.  O.  O.  Peilden  om 
7.40  Zimnegorski  O.  t.  N.  magnetisch,  afstand  44  mijl.  Stel¬ 
den  toen  koers  N.  t.  O.  4  O.  magnetisch.  Verheid  84  mijl. 
Daarna  N.N.O.  magnetisch.  Verheid  37  mijl  en  toen  de  koers 
N.N.O.  4  O.  magnetisch.  Verheid  18  mijl,  toen  het  schip 
plotseling  aan  den  grond  liep.  De  machine  werd  dadelijk  volle 
kracht  achteruit  gezet,  kwam  niet  vlot,  waarom  om  3.40 
gestopt  werd.  Er  werd  16  en  174  voet  water  gelood.  Het  water 
was  vallende,  en  daar  de  wind  uit  liet  Z.W.  begon  op  te  steken 
met  harde  regen,  werd  besloten  een  gedeelte  deklast  te  werpen 
en.  kreeg  de  machinist  orders  op  tank  1  en  5  te  pompen.  Tegen 
6  uur  begon  bet  water  weder  op  te  komen.  Om  7.30  werd  de 
machine  op  langzaam  achteruit  gezet  met  hard  stuurboord 
roer.  Tegen  8  uur  kwam  er  beweging  in  liet  schip  en  om  8.15 
was  liet  weder  vlot  en  vervolgden  wij  onze  reis  om  8.20.” 

De  gezagvoerder  is  er  opgewezen,  dat  het  door  hem  over¬ 
gelegde  journaal  niet  is  ingericht  volgens  liet  wettelijk  voor¬ 
schrift,  dat  liet  geen  bladwijzer,  noch  ook  de  bladzijden  ter 
opname  der  uitwateringsmerken  en  bootoefeningen  bevat,  en 
dat  vermelding  van  den  kompaskoers  en  van  den  recht¬ 
wijzenden  koers,  maar  weglating  van  de  magnetische  koers, 
wanneer  magnetische  kaarten  gebruikt  worden,  en  van  het 
verbeterd  middagbestek  ongewenscht  is. 

Mede  werd  opgemerkt,  dat  het  overgelegd  deviatieboekje 
van  weinig  nut  was,  vermits  daarin  niet  vermeld  was  welke 
coördinaten  gebezigd  zijn  bij  het  bepalen  van  ‘de  azimuths, 
noch  ook  welke  uitkomsten  een  azimuthtafel  gegeven  heeft  en 
hoe  groot  bet  gepeild  azimuth  was. 

De  gezagvoerder  deelde  mede,  dat  op  de  A.M.  door  den 
stuurman  Jager  de  azimuthbepaling  was  geschied  met  behulp 
van  een  toestel,  door  hem  ,,Q.  I.  D.”  of  Palinurus  geheeten, 
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daaraan  toevoegende,  dat  men  geen  peiltoestel  had,  maar  zich 
van  de  schaduwpen  van  het  kompas  bediende  en  bijwijlen 
ook  met  Burdwood’s  azimuthtafel  werkte. 

Nadat  het  schip  vlot  gekomen  was,  heeft  hij  zich  willen 
vergewissen  of  de  toegepaste  deviatie  juist  was  en  bleek  hem 
bij  narekening  met  Burdwood’s  tafel,  dat  stuurman  Jager 
zich  bij  eene  eenvoudige  rekenkundige  bewerking  misrekend 
had,  zoodat  de  deviatie  op  den  kompaskoers,  waarvoor  zij  be¬ 
rekend  was,  een  halve  streek  grooter  moest  zijn. 

De  kompassen  waren  op  24  April  1912  te  Middlesbro  ge¬ 
steld  en  dit  was  zeer  vlug  in  zijn  werk  gegaan;  dat  het  vluch¬ 
tig  zou  zijn  geschied,  daarvan  had  de  gezagvoerder,  die  sedert 
vaak  miswijzing  van  het  kompas  bepaald  had,  niet  den  indruk 
gekregen. 

De  gezagvoerder  verklaarde,  dat  hij  de  in  de  scheepsver- 
klaring  vermelde  koersen  zelf  in  de  kaart  —  van  Iinray, 
Laury,  Norie  &  Wilson  Ld.  —  had  afgezet,  welke  kaart  ter 
inzage  van  den  wachthebbenden  officier  in  de  kaartenkamer 
lag  uitgespreid.  Stoomende  in  den  in  de  kaart  gezetten  koers, 
zou  het  schip  ruim  vrij  van  het  land  blijven.  Hij  had  bevel 
gegeven,  toen  hij  te  9.30  ter  ruste  ging,  dat  men  hem  te 
1  uur  v.m.  wekken  moest,  als  wanneer  liet  vuur  van  Intzi- 
punt  ongeveer  dwars  aan  S.B.  zou  zijn,  en  dan  weder  te 
3  uur  v.m.,  als  wanneer  men  het  vuur  van  Sosnovetz-  of 
Kruiseiland  aan  B.B.  dwars  zou  hebben. 

Hij  meende  gerechtigd  te  zijn  zich  ter  ruste  te  begeven, 
daar  hij  den  vorigen  nacht  niet  uit  de  kleeren  geweest  was 
en  des  morgens,  toen  men  bij  het  tolkantoor  ten  anker  lag, 
geene  gelegenheid  gehad  had  eenige  rust  te  nemen,  de  eerste- 
stuurman  bevoegd  was  en  naar  zijne  ervaring  ook  in  staat  was 
zelfstandig  wacht  te  doen,  die  wacht  verder  met  drie  man 
bezet  was  en  het  stil  weder  was. 

Bij  het  stellen  van  den  koers  was  rekening  gehouden  met 
den  loop  van  den  getij stroom;  het  was  nieuwe-maansdag,  te 
12  uur  hoogwater  en  daarna  zou  de  ebstroom  om  de  N.O. 
gaan. 

Uit  des  gezagvoerders  verhoor  door  den  raad  en  de  ver¬ 
klaring  van  den  stuurmag  is  gebleken,  dat  getuige  Leeuw 
inderdaad  te  1  uur  v.m.  is  gewekt.  De  gegiste  plaats  van  het 
schip  was  door  den  stuurman  in  de  kaart  gezet.  Op  de  vraag* 
van  getuige  Leeuw,  of  Intzipunt  gezien  was,  had  stuurman 
Jager  in  ontkennenden  zin  geantwoord.  Het  was  toen  eenig- 
zins  heiig,  maar  het  gezicht  desondanks  nog  wel  4  tot  5 
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mijlen.  De  gezagvoerder  bleef  te  kooi,  maar  gaf  last  een  halve 
streek  oostelijker  te  sturen. 

Te  3  uur  werd  hij  andermaal  gewekt.  Op  de  vraag  of  er 
iets  te  zien  was,  is  weder  ontkennend  geantwoord.  Stuurman 
Jager  heeft  aan  die  verklaring  toegevoegd,  dat  hij  even 
daarna  aan  B.B.  vooruit  een  donkere  streep  waarnam,  die 
hij  voor  een  mistbank  hield,  en  de  gegiste  plaats  in  de  kaart 
is  gaan  zetten. 

Hierdoor  verkreeg  hij  den  indruk,  dat  hij  de  voorliggende 
koers  N.N.0.  4  O.  niagn.,  nog  zeer  wel  tot  4  uur  —  gelijk  des 
gezagvoerders  opdracht  luidde  —  kon  blijven  sturen,  om  dan 
aan  B.B. zijde  het  land  te  gaan  opzoeken.  Niettemin  heeft 
hij  nog  S.B.roer  doen  geven,  maar  nauwelijks  was  dit  ge¬ 
schied,  of  het  schip  liep  vast. 

Een  groot  gedeelte  van  den  voordeklast  moest  geworpen 
worden  om  het  schip  vlot  te  krijgen. 

Bij  een  te  Tromsö  ingesteld  duikeronderzoek  bleek  het  schip 
aan  S.B.  en  B.B.  een  zware  deuk  te  hebben;  van  den  mast 
af  tot  naar  achteren  was  de  bodem  geschaafd  en  ingedeukt. 

De  raad  vindt  in  het  gebeurde  geene  aanleiding  tot  het 
nemen  van  tuchtmaatregelen  noch  tegen  den  betrokkene  H. 
Leeuw,  noch  tegen  den  betrokkene  S.  J.  Jager. 

De  oorzaak  van  het  vastloopen  van  het  schip  moet  gezocht 
worden  in  stroomverleiding  en  in  de  omstandigheid,  dat  men 
verder  meende  te  zien,  dan  inderdaad  het  geval  was.  De  ver¬ 
keerde  uitkomst  der  deviatiebepaling  heeft  in  dezen  geen 
invloed  gehad. 

De  toestand  van  weder,  wind  en  zee  behoefde  geene  aan¬ 
leiding  te  zijn  voor  den  gezagvoerder,  die  een  bevoegd  per¬ 
soon  op  de  brug  wist,  toen  deze  hem  melden  kwam,  dat  t§ 
verwachten  lichten  niet  gezien  waren,  zelf  het  bevel  op  zich 
te  gaan  nemen,  maar  had  den  eerste-stuurman  tot  grootere 
behoedzaamheid  moeten  prikkelen  dan  door  hem  aan  den  dag 
is  gelegd.  Er  is  te  weinig  acht  op  geslagen,  dat  men  met  de 
gegeven  vaart  en  koers  te  ongeveer  half  twaalf  in  den  vuur- 
cirkel  van  Intzipunt  had  moeten  zijn  en  dit  vuur  bijkans 
2  uur  in  het  zicht  had  moeten  houden  en  dat  te  ongeveer  half 
drie  het  vuur  van  Kruiseiland  gezien  had  moeten  worden. 

Toen  Intzipunt  niet  gezien  werd  en  het  als  geruimen  tijd 
zichtbaar  had  moeten  zijn,  had  men  langzaam  stoomende  en 
geregeld  gebruik  makende  van  het  patent-lood  een  oostelijker 
koers  moeten  aanleggen. 

Aldus  gedaan  op  24  Januari  1913  door  de  heereu  mr.  Th. 
B.  Pleyte,  W.  Allirol,  C.  L.  J.  Ketting,  leden;  D.  11.  Hin- 
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lopen,  plaatsvervangend  lid;  C.  M.  van  Rijn,  buitengewoon 
lid;  A.  Smits,  plaatsvervangend  buitengewoon  lid,  in  tegen¬ 
woordigheid  van  ’s  raads  secretaris,  mr.  Richard  Janssen,  en 
uitgesproken  door  den  voorzitter  ter  openbare  zitting  van  15 
Februari  1913. 


(get.)  Th.  B.  Pleyte. 

*  t 

W.  Allirol. 

i  j 

C.  L.  J.  Rotting. 

i  > 

Hinlopen. 

y y 

van  Rijn. 

y  y 

Alex.  Smits. 

y  y 

Richard  Janssen. 

Voor 

eensluidend  afschrift: 
Richard  Janssen, 

Secretaris . 
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Bijvoegsel  tot  de  N ederland&che  Staatscourant  van 
Zondag  9  en  Maandag  10  Maart  1913,  n°.  58. 


N°.  21 


riTSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam,  betreffende  de  scheepsramp  op  30 
September  1912  overkomen  aan  een  door  de  Ne- 
derlandsche  sleepbooten  Poolzee  en  Lauwerzee  ge¬ 
sleepte  droogdok,  bestemd  voor  Lagos. 

De  Raad  voor  de  Scheepvaart  te  Amsterdam; 

Gelet  op  het  voorstel  van  den  hoofdinspecteur  voor  de 
scheepvaart,  gedagteekend  10  December  1912,  daartoe  strek¬ 
kende,  dat  de  raad  geen  onderzoek  zal  instellen  naar  de 
scheepsramp  op  30  September  1912  overkomen  aan  het  voor 
Lagos  bestemde  drijvend  droogdok,  gesleept  door  de  sleep¬ 
booten  Poolzee  en  Lauwerzee ,  dat  op  dien  dag  ten  gevolge  van 
stormweer  op  de  kust  nabij  Gueriga-Noya  verloren  is  gegaan, 
en  zulks  op  grond,  dat  de  oorzaak  daarvan  als  vaststaande  kan 
worden  beschouwd; 

Gelezen  het  afschrift  van  de  scheepsverklaring  door  de  be¬ 
manning  van  de  in  Nederland  thuis  behoorende  sleepboot 
Poolzee  aangaande  het  verloren  gaan  van  het  door  haar  ge¬ 
sleepte  voor  Lagos  bestemde  dok,  1  October  1912  te  Corcu- 
bion  opgemaakt  en  onderteekend  door  den  gezagvoerder  en 
den  stuurman  van  genoemde  sleepboot,  te  weten  J.  H.  van 
der  Hoeven  en  D.  Moerman; 

Gelezen  het  afschrift  der  scheepsverklaring  van  den  voor¬ 
man  van  de  op  drijvend  droogdok  aanwezige  bemanning,  ge¬ 
naamd  H.  J.  Krijnen,  die,  zoover  als  het  de  reis  betreft  tot 
de  kust  van  Spanje,  verwijst  naar  de  scheepsverklaring  van 
de  sleepbootkapiteins  en  wijders  verslag  geeft  van  de  op  30 
September  1912  aan  het  dok  overkomen  scheepsramp. 

Gelet  op  de  beschikking  van  de  commissie  uit  den  Raad 
voor  de  Scheepvaart,  bedoeld  bij  art.  29  der  Schepenwet,  ge¬ 
dagteekend  14  December  1912,  houdende,  dat  de  raad  op  dag 
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en  uur,  door  den  voorzitter  vast  te  stellen,  naar  voormelde 
scheepsramp  een  onderzoek  zal  instellen; 

Gelet  op  de  beschikking  van  ’s  raads  voorzitter,  gedagtee- 
kend  19  Februari  1913,  waarbij  de  dag  voor  het  in  te  stellen 
onderzoek  is  bepaald  op  20  Februari  1913; 

Gehoord  in  ’s  raads  openbare  zitting  van  20  Februari  1913 
den  persoon  van  Cornelis  Jan  Leis,  directeur  der  te  Rotter- 
terdam  gevestigde  en  kantoor  houdende  naamlooze  vennoot¬ 
schap  :  L.  Smit  &  Co.'s  Sleepdienst,  reedster  van  de  beide 
sleepbooten  Poolzee  en  Lauwerzee,  als  getuige  onder  eede 
mededeelende,  dat  liet  door  die  sleepbooten  gesleepte  dok 
voor  rekening  van  de  Engêlsche  Regeering,  Departement  van 
Koloniën  te  Wallsend  on  Tyne,  was  gebouwd  door  Swan  & 
Hunter  &  Wigliam  Richardson  en  bestemd  was  om  te  worden 
afgeleverd  aan  het  bestuur  der  kolonie  Lagos,  ter  kust  van 
Guinea,  dat  de  sleepovereenkomst  door  de  fabrikanten  met  de 
door  getuige  bestuurde  naamlooze  vennootschap  was  afgeslo¬ 
ten  onder  voorbehoud  van  goedkeuring  der  Britsche  koloniale 
regeering,  welke  daarop  is  verleend;  dat  hij  niet  weet,  of  het 
dok  de  Britsche  vlag  voerde,  maar  de  sleepbooten  de  Britsche 
vlag  in  den  voortop  hadden  en  bovendien  de  Nederlandsche 
vlag  voerden;  dat  het  dok  in  Engeland  was  uitgerust  en  zee- 
klaar  gemaakt,  zijnde  bij  voorbeeld  de  verblijven  voor  de  be¬ 
manning,  ankers,  boot  door  de  bouwmeesters  aangebracht  en 
geleverd  en  slechts  de  zoogenaamde  ,,towing  gear”  door  de 
bemanning  der  sleepbooten  aangebracht;  dat  het  dok  voor¬ 
zien  was  van  eene  bemanning,  bestaande  uit  ingezetenen  van 
Kederland  met  namen:  H.  J.  Krijnen,  wonende  te  Maassluis; 
A.  Zon,  wonende  te  Rotterdam;  D.  van  Straten,  wonende  te 
Maassluis;  H.  van  Straten,  wonende  te  Maassluis;  A.  de  Man, 
wonende  te  Maassluis;  A.  Boudestein,  wonende  te  Maassluis; 
E.  den  Heijer,  wonende  te  Maassluis;  A.  van  Ingen,  wonende 
te  Maassluis;  C.  van  der  Meide,  wonende  te  Maassluis,  oor¬ 
spronkelijk  als  bemanning  op  de  sleepbooten  gemonsterd, 
maar  wellicht  in  Engeland/alvorens  op  het  dok  over  te  gaan, 
weder  afgenionsterd; 

Overwegende,  dat  drijvende  dokken,  welke  over  zee  naar 
hunne  bestemming  gesleept  worden,  ingevolge  art.  1,  lid  2, 
der  Schepenwet  onder  schepen  moeten  worden  begrepen; 

Overwegende,  dat  het  onderwerpelijke  dok,  als  toehehoo- 
rende  aan  een  niet-Kederlander,  en  mitsdien  volgens  de  Zee- 
brievenwet  onbevoegd  tot  het  voeren  der  Nederlandsche  vlag, 
in  den  zin  der  Schepenwet  is  te  beschouwen  als  een  schip 
onder  vreemde  vlag; 
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( ) verwekende,  dat  evengemeld  dok  niet  thuis  behoorde  in 
Nederland,  noch  ook  voer  voor  een  kantoor  in  Nederland, 
wel  is  waar  voor  meer  dan  de  helft  met  ingezetenen  van  Ne¬ 
derland  was  bemand,  maar  niet  in  Nederland  was  uitgerust; 

Overwegende,  dat  de  scheepsramp,  waarvan  hier  de  rede 
is,  niet  heeft  plaats  gehad  op  de  Nederlandsche  kust  of  in 
een  Nederlandsch  zeegat  of  riviermonding; 

Gelet  op  art.  1,  lid  2,  der  Schepenwet,  art.  2  en  art.  TO  der 
Schepenwet; 

beschikkende, 

verklaart  zich  onbevoegd  kennis  te  nemen  van  de  scheeps¬ 
ramp  op  30  September  1912  overkomen  aan  liet  door  de  in 
Nederland  thuisbehoorende  sleepbooten  Poolzee  en  Lauwer¬ 
zee  gesleepte  voor  Lagos  bestemde  drijvende  dok. 

Aldus  gedaan  op  20  Februari  1913  door  de  lieeren  mr.  Th. 
B.  Pleyte,  voorzitter;  W.  Allirol,  C.  L.  J.  Kotting,  leden; 
1).  Hubert,  plaatsvervangend  lid;  P.  de  Boer,  plaatsvervan¬ 
gend  buitengewoon  lid,  in  tegenwoordigheid  van  ’s  raads 
plaatsvervangend  secretaris,  mr.  C.  Henny,  en  uitgesproken 
door  den  voorzitter  ter  openbare  zitting  van  25  Februari  1913. 

( gct.)  Tii.  B.  Pleyte. 

,,  W.  Allirol. 

,,  C.  L.  J.  Kotting. 

,,  I).  Hubert. 

,,  P.  de  Boer. 

,,  C.  Henny. 

Voor  eensluidend  afschrift: 

Richard  Janssen, 

Secretaris . 
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UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
betreffende  de  scheepsramp,  voorgevallen  op  15 
September  1912  aan  boord  van  het  stoomschip 
Karïmata. 

Op  15  September  1912  is  aan  boord  van  het  stoomschip 
Karimata ,  voerende  de  Nederlandsche  vlag,  onderscheidings¬ 
sein  P.  H.  T.  I).,  toebehoorende  aan  de  naamlooze  vennoot¬ 
schap:  Stoomvaartmaatschappij  ,, Nederland”,  gevestigd  te 
Amsterdam,  en  mitsdien  in  den  zin  der  Schepenwet  thuis  be- 
hoorende  te  Amsterdam,  brand  in  de  lading  uitgebroken, 
welke  met  eigen  hulpmiddelen  is  gebluscht. 

Naar  deze  scheepsramp  is  door  den  inspecteur  voor  de 
scheepvaart  in  het  lste  district  op  28  September  1912  een 
onderzoek  ingesteld. 

Op  voorstel  van  den  hoofdinspecteur  voor  de  scheepvaart 
besloot  eene  commissie  uit  den  Raad  voor  de  Scheepvaart  op 
3  October  1912,  dat  door  den  raad  een  onderzoek  zou  worden 
ingesteld. 

Dit  onderzoek  is  door  den  raad  op  20  Februari  1913,  na 
terugkeer  van  liet  schip  uit  Nederlandsch-Indië,  aangevan¬ 
gen  en  beëindigd. 

De  raad  nam  kennis  van  het  verslag  der  verkooren  op 
28  September  1912  door  den  inspecteur  voor  de  scheepvaart, 
H.  Sluiter,  afgenomen  aan  G.  P.  Baum,  gezagvoerder;  H.  J. 
Bleeker,  eerste-officier;  G.  Kuipers,  vierde-officier;  H.  „ 
Swart,  kwartiermeester,  en  J.  L.  Gras,  timmerman,  van  de 
sclieepsverklaring  op  24  September  1912  door  de  bemanning 
afgelegd  voor  den  kantonrechter  te  Amsterdam,  mr.  W.  J. 
van  Dam,  van  scheepsjournaal,  stuwplan  en  manifest  der 
lading,  en  hoorde  als  getuige  G.  P.  Baum,  wonende  te 
Haarlem. 
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Aan  voornoemcle  bescheiden  en  liet  getuigenverhoor  is  het 
volgende  ontleend. 

De  Karimata  vertrok,  na  te  Makasser  in  verschillende 
havens  ter  noordkust  van  Java  en  in  de  Emmaliaven  stuk¬ 
goederen  te  hebben  geladen,  bemand  met  62  koppen  en  met 
1367  Mekkagangers  aan  boord,  op  16  Juli  1912  van  Emma- 
haven  naar  Amsterdam. 

Op  31  Juli  kwam  het  schip  zonder  vermeldingswaardige 
voorvallen  te  Camaran  (Arabië),  waar  de  Mekkagangers  aan 
quarantaine  werden  onderworpen. 

Aldaar  heeft  de  reis  belangrijke  vertraging  ondervonden. 
Daaromtrent  vermeldt  de  scheepsverklaring : 

,,dat  ten  gevolge  van  het  uitbreken  van  cholera  onder  de 
pelgrims,  terwijl  zij  aldaar  aan  den  wal  waren,  de  duur  der 
quarantaine,  die  eerst  slechts  3  dagen  zou  zijn,  telkens  ver¬ 
lengd  werd,  zoodat  het  schip  bijzonder  lang  oponthoud  onder¬ 
vond,  dat  wel  13  Augustus  van  Camaran  naar  Jeddah  werd 
vertrokken  met  het  overgroote  deel  der  pelgrims  aan  boord, 
doch  dat  ook  de  te  Camaran  resteerende  pelgrims  door  het 
stoomschip  Karimata  zouden  moeten  worden  afgehaald; 

dat  door  het  groote  traject,  dat  hierdoor  moest  worden 
af  gelegd,  de  kolenvoorraad  moest  worden  bijgevuld,  hetgeen 
te  Post-Sudan  geschiedde,  waarvoor  aldaar  17  Augustus  te 
8.56  v.m.  werd  gearriveerd; 

dat  18  Augustus  te  12.50  n.  weder  van  daar  werd  ver¬ 
trokken  naar  Camaran,  dat  wegens  nieuw  uitgebroken  geval¬ 
len  van  cholera  de  quarantaine  der  achtergelaten  pelgrims 
niet  eindigde  vóór  30  Augustus  1  n.; 

dat  onmiddellijk  daarop  naar  Jeddah  vertrokken  werd,  de 
pelgrims  en  eenige  bagage  ontscheept  werd  en  1  September 
te  12.18  n.  van  Jeddah  vertrokken  werd  naar  Suez,  alwaar 
3  September  te  9.47  n.m.  werd  geankerd.” 

?7a  oponthoud  van  een  etmaal  te  Port  Said  kwam  het  schip 
11  September  te  Marseille,  vanwaar  het  13  September  ver¬ 
trok  en  zonder  verdere  havens  aan  te  doen  op  21  September 
te  IJmuiden  binnenviel. 

Op  15  September  is  brand  aan  boord  ontstaan  en  wel  in  het 
zoogenaamd  vethok,  een  af  geschoten  gedeelte  van  het  tus- 
schendek,  waar  blijkens  stuwplan  en  manifest  der  lading  was 
geladen : 


2 


UITSPRAKEN  VAN  DEN  RAAD  VOOR  DE  SCHEEPVAART. 


Merken. 

Goederen. 

Afladers. 

Bestemming. 

SKT 

+  60  zakken  co- 

Java  Produce 

Hamburg- Bremen 

prah  (Batavia) 

Trading  Cy. 

LCG/G 

300  kisten  gom- 

Haakman  &  Co. 

New -York. 

damar  (Batavia) 

STC/M 

10  kisten  gomda- 

Hamburg. 

mar 

BS  HM 

50  kisten  gomda- 

Londen. 

mar 

SS 

1  kist  schildpad- 

Manders  Seeman 

Amsterdam. 

schalen  (Macassar) 

&  Co. 

OKH 

2  kisten  eetwaren 

One  Kie  Horig 

Amsterdam. 

(Macassar) 

&  Co. 

CHV 

+  9  st.  wortelhout 
(Macassar) 

C.  &  H.  V.  B. 

Amsterdam. 

F 

d  r 

^  J)1 

20  kisten  foelie 

W.  B.  Ledeboer 
&  Co. 

New -York. 

268  „  noot 

L.  G.  Kloeth 

Amsterdam. 

C.  &  H.  Y.  B. 

Mevr.  •).  de  Vink- 

n 

Versteegh 

77 

o 

v  n 

B.  P.  H.  V. 

Rotterdam. 

r-* 

92  foelie 

Ong  Kie  Ilong 

Amsterdam. 

CD 

&  Co. 

^  / 

Manders  Seeman 

jd 

V  Co. 

Yap  Tiang  Sing 

'P 

L.  6.  Kloeth 

77 

C.  H.  V.  B. 

Mevr.  J.  de  Vink- 

77 
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. 
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Tot  dit  vetliok,  dat  op  de  uitreis  gebezigd  wordt  tot  ber¬ 
ging  van  smeermiddelen  voor  scheepsgebruik,  is  de  eenige 
toegang  een  dubbele  ijzeren  deur  in  liet  schot,  dat  de  af¬ 
scheiding  vormt  van  het  tusschendek,  welke  met  knevels  kan 
worden  gesloten. 

Zoolang  er  Mekkagangers  aan  boord  waren,  bleef  deze  deur 
gesloten  en  geschiedde  de  luchtverversching  door  twee  Wil- 
sonposten  aan  weerszijden  op  het  dek  geplaatst  en  een  ge¬ 
wonen  luchtkoker  aan  B.B. zijde  geplaatst,  maar  na  ontsche¬ 
ping*  der  Mekkagangers  werden  de  deuren,  toegang  gevende 
tot  het  ondertusschendek,  vaak  geopend,  waardoor  geregeld 
doorstrooming  van  lucht  in  het  vet  hok  plaats  had. 

Ten  aanzien  van  den  brand  behelst  het  journaal  de  volgende 
zinsneden  : 

,,Te  6.25  v.  werd  den  wachthebbenden  officier  door  matroos 
L.  J.  Dorlijn  gerapporteerd,  dat  er  rook  kwam  uit  de  Wil- 
sonposts  op  den  bak,  waarna  deze  ook  lichte  rook  zag  stijgen 
uit  den  luchtkoker  op  het  vetruim.  De  kapitein  werd  gewaar¬ 
schuwd,  de  machine  op  zoo  langzaam  mogelijk  gesteld,  om 
alzoo  voor  den  wind  loopende  de  trekking  op  te  heffen ;  offi¬ 
cieren  en  equipage  werden  uitgepord,  twee  brandslangen  wer¬ 
den  naar  beneden  in  het  voorruim  afgelaten  en  water  gespoten 
op  de  zich  in  het  olieruim  bevindende  lading,  welke  op  ver¬ 
schillende  plaatsen  bleek  in  brand  te  staan.  Getracht  werd 
door  zeildoeksche  kappen  de  als  luchtkokers  dienst  doende 
Wilsonposten  af  te* sluiten,  hetgeen  niet  gelukte,  daar  deze 
reeds  te  heet  waren  om  er  boven  bij  te  kunnen  klimmen. 
Tevens  gelukte  het  niet  om  de  ijzeren  deuren,  die  in  het  voor- 
onder-tusschendek  toegang  tot  het  vetruim  geven,  te  sluiten; 
stopten  daarop  het  Marot-toestel  en  gingen  voort  met  water 
te  geven,  ook  door  B.B.  luchtkoker  op  den  bak  en  vingen  aan 
de  lading  uit  het  vetruim  te  verwerken  met  de  dekequipage 
en  de  Chineesche  stokers.  Spoedig  was  men  nu  den  brand 
meester  en  werd  slechts  water  gegeven  indien  opnieuw  rook- 
vorming  werd  bespeurd.  Stoomden  te  T.3T  v.  weder  volle 
kracht  vooruit,  hielden  de  brandslangen  gereed  en  inspec¬ 
teerden  ieder  half  uur  het  vetruim.” 

De  scheepsverklaring  is  in  overeenstemming  met  het  jour¬ 
naal  en  werd  beëedigd  door  TL  J.  Bleeker,  lste-officier;  J.  L. 
Gras,  timmerman;  H.  Swart,  kwartiermeester,  terwijl  zij  door 
D.  Grin,  lste-machinist,  na  aflegging  der  niet  den  eed  gelijk¬ 
gestelde  belofte  werd  bevestigd. 

Ten  aanzien  van  de  belading  van  het  vetliok  is  door  den 
gezagvoerder  in  \s  raads  openbare  zitting  medegedeeld,  dat  de 
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omstandigheid,  dat  onder  de  deuren,  die  toegang  geven  tot 
het  vetliok,  een  liooge  drempel  is  en  het  hok  maar  één  ingang 
heeft,  zoodat  het  niet  geheel  met  lading  in  kisten  kon  worden 
volgestuwd.  Aan  weerszijden  der  deur  werd  nu  een  stapel 
kisten  opgebouwd,  die  echter  niet  tot  het  dek  reikte  en  tus- 
sehen  beide  stapels  in  een  gangpad  uitgespaard.  Toen  er 
geen  kisten  meer  bij  konden,  werd  de  wanruimte  aangevuld 
met  coprah  in  goeniezakken  ten  getale  van  G2,  gemerkt 
S.K.T.,  te  Tandjong  Priok  ingeladen,  aflader  The  Java  Pro- 
duce  Pompany,  deel  uitmakende  van  eene  partij  van  7(>2  zak¬ 
ken,  waarvan  200  zak  in  luik  I  en  de  rest  in  ruim  IV  werd 
gestuwd. 


Deze  coprah,  voor  zoover  in  luik  I  en  IV  geladen,  is  onbe¬ 
schadigd  gelost. 

De  luchtkoker  op  het  Vetliok  is  bij  achterlijken  wind  van 
den  wind  afgedraaid,  zoodat  geen  roet  en  sintels  daardoor 
zijn  kunnen  binnendringen. 

Zoolang  er  Mekkagangers  aan  boord  waren  is  er  nauwlet¬ 
tend  toezicht  gehouden,  dat  door  hen  niet  tusschendeks  werd 
gerookt. 

De  gezondheidsdienst  te  Marseille  achtte  het  noodig  het 
schip  te  ontsmetten  en  hel  vetliok  is  aldaar  dan  ook  geclayto- 
niseerd,  zoodat  vermoed  mag  worden,  dat  bij  vertrek  van 
Marseille  de  lading  in  liet  vetliok  gezond  was. 

De  kisten  met  specerijen  werden  gaaf  uit  het  vetliok  te 
voorschijn  gehaald;  slechts  die  van  de  bovenste  laag  vertoon¬ 
den  hier  en  daar  schroeiplekken. 

De  goeniezakken,  die  er  uit  kwamen,  waren  geheel  ver¬ 
schroeid;  haar  inlioud,  die  in  liet  ondertusschendek  werd  uit¬ 
gespreid,  was  zwart  gebrand. 

De  raad  is  met  den  gezagvoerder  van  oordeel,  dat  het  ont¬ 
staan  van  den  brand  gezocht  moet  worden  in  zelfontbranding 
van  de,  coprah  inhoudende,  goeniezakken. 

De  omstandigheid,  dat  coprah  van  dezelfde  partij,  op 
andere  plaatsen  van  liet  schip  geladen,  gaaf  gelost  is,  duidt  er 
oj),  dat  de  plaats,  door  de  lading  ingenomen,  op  het  ontstaan 
van  den  brand  invloed  heeft  geoefend. 

Vermits  de  brand  ontstaan  is,  nadat  de  deuren  van  liet  vet- 
hok  geopend  werden,  schijnt  de  overvloedige  toetreding  van 
dampkringslucht  aan  liet  ontstaan  van  den  brand  niet  vreemd. 

De  theoretische  verklaring,  welke  van  zelfontbranding  van 
coprah  bevattende  goeniezakken  aangehaald  wordt  in 
’s  raads  uitspraak  betreffende  den  brand  aan  boord  van  het 
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stoomschip  Walcheren  (uitspraak  1913,  n°.  7,  bladz.  6),  vindt 
in  het  aan  boord  van  de  Karimnata  gebeurde  bevestiging. 

Aldus  gedaan  op  20  Februari  1913  door  de  heeren  mr.  Th. 
B.  Pleyte,  voorzitter;  W.  Allirol,  C.  L.  J.  Rotting,  leden; 
D.  Hubert,  plaatsvervangend  lid;  P.  de  Boer,  plaatsvervan¬ 
gend  buitengewoon  lid,  in  tegenwoordigheid  van  's  raads 
secretaris,  mr:  Richard  Janssen,  en  uitgesproken  door  den 
voorzitter  ter  openbare  zitting  van  27  Februari  1913. 

( get.)  Th.  B.  Pleyte. 

,,  W.  Allirol. 

C.  L.  J  Rotting. 

,,  D.  Hubert. 

,,  P.  de  Boer. 

,,  Richard  Janssen. 

Voor  eensluidend  afschrift, 
Richard  Janssen. 

Secretaris. 
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IS  ij  voedsel  tof  de  N ederlandsche  Staatscourant  van 
Donderdag  13  Maart  1913,  n°.  61. 


UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam,  betreffende  de  scheepsramp  op 
1  Januari  1913  overkomen  aan  het  koftjalkschip 
Confiance  111. 

Op  1  Januari  1913  werd  het  koftjalkschip  Confiance  111 
in  het  Skagerak  aangevaren  door  een  stoomschip,  ten  gevolge 
waarvan  de  Confiance  111  dermate  is  beschadigd,  dat  liet 
door  de  bemanning  moest  worden  verlaten  en  vermoedelijk 
geheel  is  vergaan,  terwijl  bovendien  een  der  opvarenden  bij 
de  ramp  is  omgekomen. 

Na  ar  de  oorzaak  van  dit  ongeval  werd  een  voorloopig  onder¬ 
zoek  ingesteld  door  den  inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  het 
3de  district.  Overeenkomstig  het  voorstel  van  den  hoofdin¬ 
specteur  voor  de  scheepvaart  werd  door  eene  commissie  uit 
den  Raad  voor  de  Scheepvaart  op  17  Januari  1913  besloten, 
dat  de  raad  een  onderzoek  naar  het  ongeval  zou  instellen, 
welk  onderzoek  plaats  had  in  ’s  raads  openbare  zitting  van 
21  Februari  1913. 

Als  getuige  werd  ter  openbare  zitting  onder  eede  gehoord 
Nicolaas  Wijnstok,  eigenaar  en  schipper  van  de  Confiance 
111 ,  terwijl  de  raad  kennis  nam  van  de  processen-verbaal  van 
de  zittingen  van  8  en  11  Januari  1913  van  het  gerecht  te 
Götenburg,  op  welke  zittingen  is  gehoord  de  bemanning  van 
het  Zweedsche  stoomschip  Helmdal. 

Schipper  Wijnstok  deelde  den  raad  het  volgende  mede: 

De  Confiance  111  was  eene  tweemast  koftjalk,  in  1905  van 
staal  gebouwd;  het  schip  was  geklasseerd  bij  de  Germanische 
Llovd,  voer  de  Nederlandsche  vlag*  en  het  onderscheidingssein 
N.  K.  V.  F.  en  had  een  certificaat  van  deugdelijkheid.  In 
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Augustus  1911  was  het  te  Groningen  op  de  helling  geweest 
en  door  de  ambtenaren  der  scheepvaartinspectie  nagezien. 
Het  was  groot  ruim  122  bruto  en  ruim  98  netto  R.  T.  en 
had  met  inbegrip  van  den  schipper  vier  man  aan  boord, 
behalve  de  schipper  allen  buitenlanders.  Het  schip  was  wit¬ 
geschilderd. 

Eigenaar  van  het  schip  was  de  schipper  Wijnstok,  die 
ongetrouwd  en  steeds  aan  boord  vertoefde,  maar  zijn  thuis 
had  bij  zijne  moeder  te  Hoogezand,  waarheen  hij  ook  altijd 
ging  als  hij  in  of  nabij  Nederland  was  en  wier  woning  hij 
als  zijne  woonplaats  aan  den  vasten  wal  beschouwde. 

In  November  van  het  vorige  jaar  vertrok  de  C on  f  ia  nee  lil 
met  eene  lading  vurenhout  van  Finland  met  bestemming  naar 
Gravesend  aan  de  Theems.  Het  uitwateringsmerk  was  5  duim 
boven  water,  de  deklast  was  ongeveer  90  c.M.  en  mocht  eene 
hoogte  hebben  van  ongeveer  1,50  M.  Het  schip  had  met  weer 
te  kampen  en  moest  meermalen  reede  zoeken.  Op  31  Decem¬ 
ber  1912  bevond  het  zich  in  het  Skagerak;  de  wind  was 
z.w.  t,  w.  en  de  koers  ongeveer  W.  N.  W.,  er  werd  rond¬ 
gehalsd;  ’s  nachts  ongeveer  12  uur  werd  opnieuw  rondge¬ 
halsd  en  lag  het  schip  over  B.B.  met  zuidelijken  koers;  liet 
licht  van  11  y vingen  nabij  Mandei  werd  gepeild  ongeveer  in 
het  N.N.W.,  op  een  afstand  van  naar  gissing  22  zeemijlen. 
Het  gezicht  was  zeer  goed,  het  weer  stormachtig  en  de  zee 
onstuimig,  de  sterren  waren  zichtbaar.  Het  schip  lag,  als 
gezegd,  over  B.B.  wel  vrij  schuin,  zoodat  zelfs  de  roode 
lantaarn  door  het  zeewater  meermalen  gedoofd  werd,  maar 
de  helling  was  toch  niet  zoo  of  men  kon  behoorlijk  en  zonder 
gevaar  over  het  dek  loopen.  Gevoerd  werden  dubbel  gereefd 
grootzeil,  stagfok  en  kluiver.  Ongeveer  12.30  ’s  nachts  van 
1  Januari  1913  ontwaarde  men  aan  boord  van  de  Confiance 
111  aan  S.B.zijde  de  lichten  van  een  stoomschip,  dat  in 'ooste¬ 
lijke  richting  vaarde;  schipper  Wijnstok  onderzocht  in  ver¬ 
band  hiermede  of  zijn  groene  lantaarn  (naar  zijn  zeggen  wer¬ 
den  de  lantaarns  eiken  dag  schoongemaakt)  goed  en  helder 
brandde  en  constateerde,  dat  dit  het  geval  was,  hij  liet  het 
ook  nog  eenige  malen  door  leden  van  zijne  bemanning  na¬ 
gaan.  Het  stoomschip  bleef  voortdurend  koers  houden  op  de 
Confiance  III  en  in  plaats  van  achter  haar  om  te  gaan,  liep 
het  midscheeps  op  de  Confiance  111  in.  Toen  schipper  Wijn¬ 
stok,  die  met  den  matroos  aan  het  dek  was  en  aan  het  roer 
stond,  zag,  dat  de  aanvaring  onvermijdelijk  was,  riep  hij  den 
stuurman  en  den  kok,  die  beneden  waren  en  onmiddellijk  naar 
boven  snelden,  en  legde  hij  het  roer  S.B.  om  nog  eenigszins 
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mee  te  koersen  met  liet  stoomschip  en  de  hevigheid  van  den 
schok  te  doen  verminderen. 

Men  vroeg  van  liet  stoomschip  of  de  C onfiance  III  hulp 
noodig  had,  waarop  schipper  Wijnstok  antwoordde:  ,,Wait 
for  us":  desniettegenstaande  ging  het  stoomschip  in  oostelijke 
richting  voort,  hoewel  schipper  Wijnstok  en  de  zijnen  dadelijk 
flambouwden  en  wel  onafgebroken,  zoolang  de  lichten  van 
het  stoomschip  te  zien  waren.  Men  heeft  aan  boord  van  de 
Confiance  III  niet  kunnen  nagaan  welk  stoomschip  het  aan¬ 
varende  was  en  waar  het  thuis  behóórde.  De  Confiance  III 
halsde  om  S.B.  rond,  ten  einde  te  trachten  de  Noorsche  kust 
te  bereiken;  al  dadelijk  werd  de  matroos  Gotthilf  Karmozin, 
wonende  te  Stettin,  vermist  ;  vermoedelijk  is  hij  bij  den  schok 
der  aanvaring  over  boord  geslagen. 

Spoedig  bleek  bij  een  onderzoek,  dat  men  met  een  lantaarn 
instelde,  dat  de  Confiance  III  ernstig  was  beschadigd  en  veel 
water  maakte,  zoodat  aan  pompen  zelfs  niet  te  denken  viel. 
Xa  ongeveer  21  uur  was  2/3  deel  van  het  schip  onder  water, 
het  schip  weigerde  naar  het  roer  te  luisteren  en  na  gehouden 
scheepsraad  achtte  men  het  geraden  het  schip  te  verlaten;  de 
boot  werd  uitgezet  en  1  Januari  ongeveer  half  twaalf  v.m. 
landde  men  aan  de  Noorsche  kust.  Yan  de  Confiance  III  is 
sedert  niets  meer  vernomen. 

In  de  eerste  plaats  heeft  de  raad  zich  de  vraag  gesteld  of 
hij  wel  bevoegd  is  van  de  zaak  kennis  te  nemen,  omdat  de 
eigenaar  steeds  aan  boord  vertoefde  en  de  gevallen,  bedoeld 
bij  art.  2 ,  alinea  2,  der  Schepenwet,  zich  niet  voordoen.  De 
raad  beantwoordt  de  vraag  evenwel  bevestigend  op  grónd, 
dat  de  ongetrouwde  schipper  heeft  medegedeeld,  dat  hij, 
althans  ten  tijde  van  de  ramp,  zijn  thuis  had  bij  zijne  moeder 
te  Hoogezand  en  daar  ook  geregeld  kwam,  zoodat  hij  geacht 
moet  worden  daar  alstoen  zijne  woonplaats  te  hebben  gehad; 
en  waar  nu  een  schip  onder  meer  thuis  behoort  ter  woon¬ 
plaats  van  den  eigenaar,  behoort  de  Confiance  III  thuis  te 
Hoogezand,  dus  in  Nederland. 

In  de  tweede  plaats  deed  zich  de  vraag  voor,  welk  schip 
het  aanvarende  schip  was. 

De  raad  is  van  oordeel,  dat  er  tal  van  vermoedens  zijn, 
waaruit  voortvloeit,  dat  men  moet  aannemen,  dat  het  aan¬ 
varende  schip  was  de  Helmdal,  toebehoorende  aan  de  ,  ,Ang- 
fartygaktiebolag  Göteborg-Manchester ’.  Volgens  het  verhan¬ 
delde  voor  het  gerecht  te  Göteborg  op  8  Januari  1913  en  11 
Januari  1913,  zooals  dit  blijkt  uit  de  bovenaangehaalde  pro- 
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cessen-verbaal,  heeft  de  //  ei  in  dal  in  het  Skagerak  ongeveer 
half  twee  eene  aanvaring  gehad  met  een  aan  de  bemanning 
der  Heimdal  onbekend  gebleven  zeilschip.  Volgens  de  verkla¬ 
ring  van  de  bemanning  van  de  Heimdal  voerde  het  aan  geva¬ 
ren  schip  dezelfde  zeilen  als  de  Confiance  111  en  was  het, 
evenals  dit  schip,  wit  geschilderd;  het  had  als  de  Confiance 
111  een  zuidelijken  koers  en  zette  na  de  aanvaring  in  dezelfde 
richting  koers  als  de  Confiance  111  deed.  Ook  de  Heimdal 
zag  het  licht  van  Ryvingen  en  de  peiling  van  de  plaats  van 
het  licht  was  ongeveer  gelijk.  De  Heimdal  toch,  die  een 
oostelijken  koers  had,  peilde  het  licht  om  een  uur  N.  t.  0.  b  O., 
de  Confiance  111,  die  zuid  voorlag,  peilde  het  een  half  uur 
later  ongeveer  N.  N.  W.  Ook  had  men  van  de  Heimdal  iets 
geroepen  tot  de  bemanning  van  het  aangevaren  schip  en  een 
antwoord  teruggehad,  en  hoewel  het  volgens  de  bemanning 
der  Heimdal  gesprokene  niet  overeenkomt  met  hetgeen  dat 
volgens  de  bemanning  der  Confiance  111  is  gezegd,  mag 
daaraan  geene  waarde  gehecht  worden,  waar*  de  schepen  niet 
bemand  waren  met  dezelfde  landslieden  en  het  oogenblik  en 
de  omgeving  uitteraard  weinig  geschikt  waren  om  elkanders 
woorden  nauwkeurig  op  te  vangen.  Bij  een  en  ander  komt 
nog,  dat  de  schipper  van  de  Confiance  111  slechts  één  schip, 
n.1.  het  aanvarende,  in  zijne  buurt  heeft  gezien  en  er  niets 
gebleken  is  van  eene  andere  dergelijke  aanvaring  op  ge¬ 
noemden  tijd  en  ter  genoemde  plaatse. 

Ten  slotte  heeft  de  raad  de  oorzaak  van  de  ramp  nagegaan. 
De  raad  spreekt  in  dit  opzicht  als  haar  oordeel  uit,  dat  de 
oorzaak  van  de  ramp  te  wijten  is  aan  onvoldoend  uitkijken 
van  de  zijde  van  de  bemanning  der  Heimdal.  De  Confiance 
111  toch  voerde  het  voorgeschreven  groene  licht;  dit  blijkt 
niet  alleen  uit  de  verklaring  van  schipper  Wijnstok,  maar  de 
bemanning  van  de  Heimdal  zelf  verklaart,  dat  zij,  al  is  het 
te  laat,  het  groene  licht  gezien  heeft.  Dat  de  uitkijk  op  de 
Heimdal  onvoldoende  is  geweest,  volgt  reeds  uit  de  aanvaring 
zelve;  immers  het  gezicht  was  goed.  gelijk  voortvloeit  uit  de 
verklaring  èn  van  schipper  Wijnstok  én  van  de  bemanning 
der  Heimdal. 

Maar  bovendien  versterkt  de  verklaring  van  den  licht¬ 
matroos  Axel  Maurits  Olsson,  opgenomen  in  bovenvermeld 
proces-verbaal  van  11  Januari  1913,  ’s  raads  meening  omtrent 
het  gebrek  aan  oplettendheid  van  de  bemanning  van  de 
Heimdal.  Deze  Olsson  toch  deed  op  het  oogenblik  der  aan¬ 
varing  dienst  als  uitkijk  op  de  Helmdal  en  bevond  zich  te 
dien  einde  op  de  brug,  daar  de  bak  te  veel  was  blootgesteld 
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aan  de  hooge  zee.  Ongeveer  om  1  uur  ’s  nachts  heeft  hij  echter 
zijn  post  verlaten  en  is  hij  naar  beneden  gegaan  om  aan  eene 
natuurlijke  behoefte  te  voldoen.  Hij  is  toen  niet  tijdelijk  ver¬ 
vangen,  hetgeen  had  moeten  geschieden,  de  Helmdal  was  op 
dat  oogenblik  dus  zonder  uitkijk  en  juist  in  dien  tijd  vond  de 
aanvaring  plaats. 

De  bemanning  van  de  Confiance  lil  treft  geen  blaam.  Het 
was  zeker  voorzichtig  geweest  van  den  schipper,  toen  hij  zag, 
dat  het  stoomschip  zijn  koers  in  de  richting  der  Confiance 
lil  behield,  indien  hij  had  gestakeld  en  de  raad  beveelt  dit 
in  dergelijke  omstandigheden  ten  zeerste  aan,  omdat  in  zulke 
gevallen  het  wellicht  overbodige  stakelen  niet  schaadt  en  on¬ 
heil  kan  voorkomen,  maar  eene  verplichting  daartoe  drukte 
den  schipper  niet  en  hij  mocht  verwachten,  dat,  evenals 
hij  de  Helmdal  zag,  de  bemanning  van  dit  schip  de  Confiance 
lil  zou  zien,  zoodat  zelfs  tot  op  het  laatste  oogenblik  de 
schipper  kon  denken,  dat  de  Helmdal  als  stoomschip  voor¬ 
liet  zeilschip  de  Confiance  lil  zou  uitwijken. 

De  raad  meent  echter  niet  met  zekerheid  te  mogen  zeggen, 
dat  de  bemanning  der  Helmdal  willens  en  wetens  de  Confi¬ 
ance  lil  in  nood  heeft  achtergelaten.  Het  is  toch  mogelijk, 
dat  de  bemanning  van  de  Helmdal  niet  heeft  verstaan  den  roep 
van  den  schipper  der  Confiance  lil  ,,wait  for  us”,  maar 
inderdaad  heeft  meenen  te  hooren  op  haar  vraag:  ,,Behöfner 
Ni  lij  alp,  sa  ska  vi  satta  ut  bat”  het  antwoord  ,,Nej,  nej”; 
dat  toen  op  de  Helmdal  het  flambouwen  aan  boord  van  de 
Confiance  lil  niet  is  gezien,  mag  wel  eenige  verwondering 
wekken  maar  kan  een  gevolg  zijn  hiervan,  dat  men  op  de 
Helmdal  na  het  gehoorde  antwoord  in  de  meening  verkeerde, 
dat  aan  boord  der  Confiance  lil  alles  in  orde  was,  zoodat 
men  verder  niet  veel  aandacht  aan  dit ‘schip  schonk  en  te 
goeder  trouw  aannam,  dat  liet  licht,  dat  men  op  de  Helmdal 
aan  boord  van  de  Confiance  lil  zag,  het  licht  van  lantaarns 
was,  waarmede  men  op  liet  dek  heen  en  weer  liep,  gelijk  de 
bemanning  van  de  Helmdal  beweert,  te  meer  nu  blijkens  de 
verklaring  van  schipper  Wijnstok  men  inderdaad  met  een 
lantaarn  op  het  dek  geloopen  heeft. 


Aldus  gedaan  op  21  Februari  1913  door  de  lieeren  mr.  G. 
Kirberger,  plaatsvervangend  voorzitter;  W.  Allirol,  L.  Roo- 
senburg,  C.  L.  J.  Kotting,  leden;  D.  H.  Hinlopen,  plaats¬ 
vervangend  lid;  G.  H.  Bakker,  J.  Mooi,  buitengewone  leden, 
in  tegenwoordigheid  van  ’s  raads  secretaris,  mr.  Richard 
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Janssen,  en  uitgesproken  door  den  plaatsvervangend  voor¬ 
zitter  ter  openbare  zitting  van  1  Maart  1913. 

(get.)  G.  Kirberger. 

,,  W.  Allirol. 

,,  L.  Roosenburg. 

C.  L.  J  Kotting. 

,,  Hinlopen. 

,,  Gr.  H.  Bakker. 

,,  J.  Mooi. 

,,  Richard  Janssen. 

Voor  eensluidend  afschrift, 
Richard  Janssen. 


Secretaris . 


Bijvoegsel  tot  de  N ederlandsche  Staatscourant  van 
Zaterdag  15  Maart  1913,  n°.  63. 


N#.  24. 


UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam,  betreffende  de  scheepsramp  op 
13  December  1912  overkomen  aan  het  stoomschip 
Leonora . 


Op  13  December  1912  is  de  Leonora  in  aanvaring  geweest 
met  de  lichtboei  van  den  Nieuwen  R otter damschen  Waterweg. 

Naar  de  oorzaak  van  dit  ongeval  werd  een  voorloopig 
onderzoek  ingesteld  door  den  expert  voor  de  scheepvaart  in 
het  2de  district.  Overeenkomstig  het  voorstel  van  den  hoofd¬ 
inspecteur  voor  de  scheepvaart  besloot  eene  commissie  uit  den 
Raad  voor  de  Scheepvaart  op  4  Februari  1913,  dat  de  raad  een 
onderzoek  zou  instellen  naar  gemelde  ramp  en  dat  bovendien 
de  1  ste-stuurman *van  de  Leonora  J.  B.  Geyl,  wonende  te 
Muiderberg,  zal  worden  gehoord,  op  grond,  dat  de  ramp  wel¬ 
licht  te  wijten  is  aan  eene  daad  of  aan  nalatigheid  van 
.  zijnentwege. 

Deze  beschikking  werd  aan  genoemden  Geyl  beteekend  en 
het  onderzoek  had  plaats  in  \s  raads  openbare  zitting  van 
1  Maart  1913. 

Behalve  genoemde  J.  B.  Geyl,  werd  ter  openbare  zitting 
gehoord  de  gezagvoerder  van  de  Leonora ,  Hendrik  Anne 
Prins,  wonende  te  Rotterdam,  als  getuige. 

Uit  het  gehouden  onderzoek  staat  voor  den  raad  het  navol¬ 
gende  vast : 

Op  13  December  1912  vertrok  van  Rotterdam  om  2.30  n.m. 
het  stoomschip  Leonora ,  metende  2668,28  bruto  R.T.,  eigen¬ 
dom  van  de  Stoomvaartmaatschappij  ,, Leonora”,  waarvan 
directeur  Jos.  de  Poorter,  te  Rotterdam,  met  bestemming 
naar  St.  Nazaire  met  eene  lading  kolen.  Om  5  n.m.  werd  de 
Hoek  van  Holland  gepasseerd  en  de  loods  afgezet.  De  loods 
gaf  het  commando  over  aan  den  kapitein,  die  zich  met  den 
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roerganger  op  de  brug  bevond  en  bij  wien  zicli  toen  ook  de 
lste-stuurman  voegde.  De  kapitein  zelf  bracht  de  boot  naar 
buiten,  eerst  draaide  de  machine  langzaam,  maar  even  voor¬ 
dat  het  schip  buiten  was,  werd  de  machine  op  volle  kracht 
gezet.  Gestuurd  werd  op  het  Maas- vuurschip,  zoodat  men 
dicht  langs  de  boei  aan  S.B.  moest  gaan.  Nadat  het  schip 
buiten  was  gebracht,  ging  de  kapitein  naar  beneden  om  de 
koers  in  de  kaart  te  zetten,  maar  zeide  te  voren  tot  den 
lste-stuurman,  dat  hij  ,, moest  sturen  zooals  hij  ging”.  De 
Leonora  is  vervolgens  vlak  bij  de  boei  gekomen;  toen  de 
lste-stuurman  dit  bemerkte  en  de  boei  dicht  aan  S.B. boeg 
zag,  vroeg  hij  aan  den  roerganger,  wat  hij  voorlag  en  op 
diens  antwoord  W.  t.  N.,  gaf  hij  commando  hard  B.B. 
(n.  c.)  en  zette  hij  vervolgens,  toen  de  boei  midscheeps  was, 
de  telegraaf  op  stop.  Het  achterschip  raakte  de  boei. 

Een  onmiddellijk  ingesteld  onderzoek  bracht  geen  ernstige 
averij  aan  het  licht,  zoodat  de  Leonora  haar  reis  kon  vervol¬ 
gen.  Later  is  gebleken,  dat  een  schroefblad  ontbrak. 

De  raad  is  van  oordeel,  dat  de  lste-stuurman,  J.  B.  Geyl, 
voor  het  ongeval  aansprakelijk  is  en  dit  een  gevolg  is  van 
zijne  onoplettendheid.  De  stuurman  trachtte  zich  te  veront¬ 
schuldigen  met  de  bewering,  dat  hij  niet  de  wacht  had,  daar 
de  kapitein,  na  het  commando  van  den  loods  te  hebben  over- 
genomen  en  de  brug  te  hebben  verlaten,  hem  de  wacht  niet 
had  overgegeven. 

De  raad  aanvaardt  echter  ten  volle  de  waarheid  van  de 
mededeel  ing  van  den  gezagvoerder,  dat  deze  bij  het  verlaten 
van  de  brug  tot  den  lste-stuurman  heeft  gezegd  ,,te  moeten 
sturen,  zooals  hij  ging”  en  de  raad  kan  niet  de  juistheid 
aannemen  van  de  uiterst  onwaarschijnlijke  bewering  van  den 
lste-stuurman,  dat  hij  niet  eens  bemerkt  heeft,  dat  de  kapi¬ 
tein  van  de  brug  was  gegaan.  En  waar  nu  vaststaat,  dat  de 
kapitein  gemelde  woorden  gezegd  heeft  en  verder,  dat  de 
lste-stuurman  wist,  dat  hij  alleen  met  den  roerganger  op  de 
brug  was  en  dat  de  2de-stuurman  eerst  om  half  acht  de  wacht 
zou  krijgen,  volgt  hieruit,  dat  de  lste-stuurman  de  wacht 
vervulde.. De  lste-stuurman  had  er  derhalve  op  moeten  letten, 
dat  het  schip  te  dicht  bij  de  lichtboei  kwam,  wellicht  een 
gevolg  van  het  minder  nauwkeurig  sturen  van  den  roerganger, 
die  juist  op  dat  oogenblik  zijn  voorganger  had  afgelost.  De 
noodige  oplettendheid,  die  een  eerste  eisch  is  voor  een  goed 
stuurman,  heeft  de  lste-stuurman  niet  gehad.  Bovendien  was 
zijn  manoeuvre  om  B.B.  (n.  c.)  te  geven,  onjuist,  want  daar¬ 
door  ging  de  achterzijde  van  het  schip  S.B.  uit  en  raakte  de 
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boei;  had  de  lste-stuurman,  toen  de  voorsteven  van  liet  schip 
voorbij  de  boei  was,  hard  S.B.roer  gegeven,  dan  was  vermoe¬ 
delijk  het  schip  van  de  boei  vrij  gebleven. 

Wegens  het  veroorzaken  van  de  ramp  door  zijne  daad  en 
nalatigheid  straft  de  raad  Johan  Bernard  Geyl,  te  Muider- 
berg,  met  de  straf  van  berisping. 

Aldus  gedaan  op  1  Maart  1913  door  de  heeren  mr.  G.  Kir¬ 
berger,  plaatsvervangend  voorzitter;  W.  Allirol,  C.  L.  J. 
Kotting,  leden;  R.  Posthumus  Meyjes,  J.  S.  Brouwer,  plaats¬ 
vervangende  leden;  H.  de  Jongli,  P  .Pde  Boer,  plaatsvervan¬ 
gende  buitengewone  leden,  in  tegenwoordigheid  van  ’s  raads 
secretaris,  mr.  Richard  Janssen,  en  uitgesproken  door  den 
plaatsvervangend  voorzitter  ter  openbare  zitting  van  3  Maart 
1913. 


(get.)  G.  Kirberger. 

,,  W.  Allirol. 

,,  C.  L.  J.  Kotting. 

,,  R.  Posthumus  Meyjes. 

,,  J.  S.  Brouwer. 

,,  H.  DE  JoNGH. 

,,  P.  de  Boer. 

,,  Richard  Janssen. 

Yoor  eensluidend  afschrift, 

Richard  Janssen, 

Secretaris . 


Bijvoegsel  tot  de  N ederlandsche  Staatscourant  van 
Zaterdag  15  Maart  1913,  n°.  68. 


\  «. 


UITSPRAAK  van  den  Baad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam,  betreffende  de  .scheepsramp  op 
5  Februari  1913  overkomen  aan  het  stoomschip 
Hileersu  m . 

O})  5  Februari  1913  is  liet  stoomschip  Hilversum  bij  liet 
invaren  van  liet  toeleidingskanaal  naar  de  nieuwe  sluis  te 
LTmuiden,  in  aanvaring  gekomen  met  den  aldaar  gemeerd 
liggenden  hopper  Kameleon. 

Xa  een  voorloopig  onderzoek  door  den  inspecteur  voor  de 
scheepvaart  in  liet  1ste  district,  werd  door  eene  commissie 
uit  den  Baad  voor  de  Scheepvaart  op  13  Februari  1913  be¬ 
sloten,  dat  de  raad  een  onderzoek  naar  het  ongeval  zou  instel¬ 
len,  welk  onderzoek  plaats  had  in  ’s  raads  openbare  zitting 
van  1  Maart  1913. 

Als  getuige  werd  ter  openbare  zitting  gehoord  de  gezag¬ 
voerder  van  de  Hilversum ,  Jacob  Hendrik  Jongman,  terwijl 
de  raad  tevens  kennis  nam  van  het  door  den  voornoemden 
inspecteur  opgemaakte  proces-verbaal  van  verhoor  van  den 
stuurman,  den  lste-maehinist  van  de  Hilversum  en  van  Cor- 
nelis  Bij kers,  schipper  van  den  hopper  Kameleon. 

Uit  een  en  ander  staat  voor  den  raad  liet  navolgende  vast. 

De  Hilversum ,  toebehoorende  aan  de  reederij  :  Stoomvaart¬ 
maatschappij  ,, Oostzee”,  ging  op  5  Februari  van  Botterdam 
in  ballast  (water)  naar  Amsterdam.  Het  schip,  dat  925,88 
netto  ton  meet,  lag  achter  11,6  voet  en  voor  7,8  voet.  Des 
avonds  om  11  kreeg  men  te  LTmuiden  een  loods  aan  boord 
en  om  11.30  kwam  liet  schip  binnen  de  pieren.  Het  weer  was 
helder,  maar  buiig.  Op  de  brug  waren  de  kapitein,  de  loods 
en  de  2de-stuurman ;  de  lste-stuurman  met  3  man  waren  op 
den  bak.  Daar  niet  de  gewone  bemanning,  maar  runners  aan 
boord  waren,  bediende  de  kapitein  met  den  2de-stuurman 
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zelf  het  roer.  Men  wist,  dat  er  gespuid  werd,  daar  de  spui- 
lantaarn  brandde.  Dicht  bij  de  groote  sluis,  bij  dukdalf  2, 
ging  de  Hilversum  plotseling  B.B.  uit,  zoodat  zij  langs  den 
dukdalf  en  de  palen  schuurde;  dadelijk  gaf  de  kapitein  hard 
S.B.roer;  het  schip  ging  over  naar  den  zuidkant,  de  kapitein 
gaf  B.B.roer  en  liet  volle  kracht  achteruitslaan.  Het  schip, 
dat  echter  zeer  weinig  vaart  bad,  luisterde  niet  naar  het  roei¬ 
en  kwam  tegen  den  zandzuiger  de  Kameleon  aan,  die  aan  den 
zuidkant  van  den  ingang  tot  de  nieuwe  sluis  gemeerd  lag 
buiten  het  vaarwater.  De  Kameleon  voerde  het  voorgeschre¬ 
ven  licht  en  lag  op  haar  aangewezen  plaats.  Op  het  oogenblik. 
dat  de  Hilversum  naar  den  noordkant  overging,  stak  er  eene 
hevige  bui  uit  het  Zuiden  onverwacht  op.  De  schade  aan  beide 
schepen  was  gering. 

Naar  het  oordeel  van  den  raad  is  het  ongeval  een  gevolg 
van  de  bui  en  van  het  spuien;  het  slechts  met  ballast  beladen 
schip,  dat  zeer  geringe  vaart  had  en  dus  ook  weinig  naar  het 
roer  luisterde,  was  uiteraard  aan  den  invloed  van  den  ruk¬ 
wind  en  het  spuien  zeer  onderhevig. 

Aldus  gedaan  op  1  Maart  1913  door  de  heeren  mr.  G.  Kir¬ 
berger,  plaatsvervangend  voorzitter;  W.  Allirol,  C.  L.  J. 
Kotting,  leden;  K.  Posthumus  Meyjes,  J.  S.  Brouwer,  plaats¬ 
vervangende  leden;  H.  de  Jongh,  P.  de  Boer.  plaatsvervan¬ 
gende  buitengewone  leden,  in  tegenwoordigheid  van  ’s  raads 
secretaris,  mr.  Bichard  Janssen,  en  uitgesproken  door  den 
plaatsvervangend  voorzitter  ter  openbare  zitting  van  3  Maart 
1913. 


(get.)  G.  Kirberger. 

,,  W.  Allirol. 

,,  C.  L.  J.  Kotting. 

,,  B.  Posthumus  Meyjes. 

,,  J.  S.  Brouwer. 

,,  H.  de  Jongh. 

,,  P.  de  Boer. 

t,  Kichard  Janssen. 

Voor  eensluidend  afschrift, 

Bichard  Janssen, 

Secretaris . 
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Zondag  16  en  Maandag  1T  Maart  1913,  n°.  64. 


UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam,  betreffende  de  scheepsramp  op 
22  September  1912  overkomen  aan  het  stoomschip 
Pontianak. 

Het  stoomschip  Pontianak *,  voerende  de  Xederlandsche 
vlag,  onderscheidingssein  P.  Q.  K.  L.,  toebehoorende  aan  de 
te  Rotterdam  gevestigde  naamlooze  vennootschap:  Rotter- 
damsche  Lloyd,  en  mitsdien  in  den  zin  der  Schepenwet  thuis 
beboerende  te  Rotterdam,  is  op  22  September  1912  in  de 
Javazee  op  eene  blinde  klip  geloopen,  heeft  dientengevolge 
belangrijke  schade  heloopen,  doch  is  met  eigen  middelen 
weder  vlot  gekomen  en  naar  zijne  volgende  bestemmings¬ 
haven  Soerabaja  gestoomd. 

Het  schip,  in  1912  te  Ylissingen  bij  de  Maatschappij  de 
Schelde  gebouwd,  metende  6798,60  R.  T.  bruto,  4366,09 
netto,  en  bestemd  voor  de  vrachtvaart  op  Xederlandsch-Indië 
en  terug,  was  op  de  thuisreis,  gaande  van  Makassar  naar 
Soerabaja . 

Het  was  bemand  met  63  man,  met  inbegrip  van  den  gezag¬ 
voerder  J.  Werkhoven.  Als  scheepsofficieren  waren  gemon¬ 
sterd  A.  Blumer,  eérste-stuurman ;  L.  4.  Nuis,  tweede-stuur- 
man;  H.  Kluyskens  en  Ph.  Schipper,  derde-stuurlieden,  allen 
voorzien  van  bewijzen  van  bevoegdheid  voor  den  rang  waarin 
zij  dienden,  bovendien  waren  vier  stuurmansleerlingen  aan 
boord. 

Op  25  September  is  het  schip  na  enkele  dagen  oponthoud 
onder  eigen  stoom  van  Soerabaja  naar  Tandjong  Priok  ver¬ 
trokken,  alwaar  het  27  September  aankwam.  Daar  is  de  onge¬ 
veer  1700  ton  lading,  die  liet  inhad,  gelost,  ook  de  steen¬ 
kolen  zijn  gelost,  waarna  het  in  het  dok  is  geplaatst  en  ge¬ 
schikt  gemaakt  voor  de  thuisreis,  die  24  Xovember  werd  aan- 
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gevangen.  Van  4  December  1912  tot  18  Januari  1913  ver¬ 
toefde  het  ter  kust  van  Coromandel;  na  Colombo,  Suez,  Port- 
Saïd  en  Marseille  te  hebben  aangedaan,  kwam  het  22  Fe¬ 
bruari  1913  te  E otterdam  binnen. 

Door  den  inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  het  2de  district 
is  op  25  en  26  Februari  een  voorloopig  onderzoek  ingesteld 
naar  het  gebeurde  op  22  September  1912.  Eene  commissie 
uit  den  En  ad  voor  de  Scheepvaart  besloot  op  28  Februari 
1913,  dat  d  oor  den  Eaad  voor  de  Scheepvaart  een  onderzoek 
zou  worden  ingesteld  en  tevens,  dat  dat  onderzoek  zou  loopen 
over  de  vraag,  of  liet  vastloopen  veroorzaakt  was  door  eene 
daad  of.  nalatigheid  van  den  gezagvoerder  J.  Werkhoven. 

Deze  beschikking  is  aan  J.  Werkhoven  beteekend  bij 
exploot  van  den  deurwaarder  H.  Joosten,  te  ’s  Gravenhage, 
van  1  Maart  1913. 

In  de  openbare  zitting  van  den  Eaad  voor  de  Scheepvaart 
van  4  Maart  is  bet  onderzoek  aangevangen  en  beëindigd. 

De  raad  nam  kennis  van  : 

1.  de  scheepsverklaring  op  25  September  1912  afgelegd 
ten  overstaan  van  den  havenmeester  te  Soeraba ja ; 

2.  bet  scheepsjournaal; 

3.  de  verslagen  van  het  verhoor  aan  J.  Werkhoven,  A. 
Blumer,  L.  J.  X nis,  A.  Datema,  C.  Seis  en  A.  Heusden, 
afgenomen  door  den  inspecteur  voor  de  scheepvaart  te  E  ot¬ 
terdam  ; 

4.  de  op  de  bewuste  reis  gebezigde  zeekaarten  en  zeilaan- 
wij  zingen, 

en  hoorde  als  betrokkene  Jan  Werkhoven,  oud  47  jaar, 
wonende  te  ’s  Gravenhage,  en  als  getuigen,  onder  eede.  Albert 
Blumer,  oud  34  jaar,  wonende  te  ’s  Gravenhage,  en  Laurens 
Jacob  Huis,  wonende  te  Utrecht,  oud  24  jaar. 

Aan  deze  bescheiden  en  verklaringen  is  het  volgende  ont¬ 
leend. 

De  Pontianalx  is  tot  het  doen  harer  eerste  reis  vertrokken 
van  Rotterdam  op  20  Juli  1912.  Kapitein  Werkhoven  was 
belast  geweest  met  de  zorg  voor  het  schip  en  de  hulpmiddelen 
ter  beoefening  der  stuurmanskunst. 

Op  de  hem  gestelde  vragen  betreffende  den  toestand  dier 
hulpmiddelen  deelde  hij  mede,  dat  de  nieuwste  zeekaarten 
voor  de  te  bevaren  wateren,  nagezien  door  de  filiaal-inrich- 
ting  van  het  Koninklijk  Meteorologisch  Instituut  te  Rotter¬ 
dam,  aan  boord  warén,  zoomede  zeemansgidsen  en  zeilaan wij¬ 
zingen  in  de  laatste  uitgaven. 

Azimuthtafels  van  Burdwood,  zeevaartkundige  tafelen  van 
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Brouwer,  zeemansalmanak  en  Nautical  Almanac  waren  aan- 
geschaff. 

De  kompassen  waren  te  Vlissingen  gesteld;  op  de  uitreis 
is  de  miswijzing  daarvan  geregeld  bepaald,  de  uitkomsten 
dier  bepalingen  werden  in  bet  journaal  aangeteekend  en 
toonen  geringe  afwijking  aan. 

Op  liet  standaardkompas  stond  een  peiltoestel  met  vizieren; 
dit  werd  geregeld  gebruikt. 

Ieder  der  scheepsofficieren  was  van  een  behoorlijk  sextant 
voorzien. 

De  tijdmeters  vertoonden  een  geregelden  gang. 

Een  Walkers-patentlog  wees  de  verheid  met  voldoende 
juistheid  aan;  bij  groote  vaart  van  het  schip  gedurende  ge- 
ruiinen  tijd  moest  op  de  door  de  log  aangewezen  verheid  eene 
verbetering  worden  toegepast. 

Op  de  uitreis  is  het  schip  van  Soerabaja  naar  Makassar 
gestoomd  door  Straat  Madoera  en  om  de  Z. O. punt  van  Sepan- 
djang;  men  had  bij  die  gelegenheid  eenigen  stroom  om  de  W. 
bespeurd. 


De  gezagvoerder  had  gemeend  op  de  thuisreis  Banjoewangi 
aan  te  doen,  doch  kort  vóór  vertrek  van  Makassar  ontving  hij 
orders  naar  Soerabaja  te  gaan.  Hiervan  heeft  hij  den  getuige 
A.  Blumer  mededeeling  gedaan,  daaraan  toevoegende,  dat  hij 
door  het  West  gat  naar  de  reede  van  Soerabaja  wilde  stoomen. 

Achtermiddagwacht  en  hondenwacht  werden  geloopen  door 
getuige  Blumer;  platvoet-  en  dagwacht  door  getuige  Nuis. 
Op  21  September  te  5.20  n.m.  is  men  van  Makassar  ver¬ 
trokken  . 


De  betrokkene,  J.  AVerk hoven,  heeft  medegedeeld,  dat  hij, 
alvorens  zich  des  avonds  ter  ruste  te  begeven,  getuige  Blumer 
heeft  opgedragen  hem  te  waarschuwen,  wanneer  het  vuur  van 
den  Bril  dwars  zou  zijn,  als  wanneer  hij  AA7.  J  Z.  (r.  w.)  zou 
moeten  gaan  sturen,  zoomede,  dat  hij  bij  het  overgeven  van 
de  wacht  te  4  uur  v.m.  aan  getuige  ISTuis  zou  gelasten  tegen 
de  schemering  een  sterbestek  te  nemen. 

Getuigen  herinneren  zich  niet  zoodanige  opdracht  te  heb¬ 
ben  ontvangen,  doch  getuige  Blumer  geeft  de  mogelijkheid 
toe,  dat  de  gezagvoerder  een  kruisje  in  de  kaart  gezet  heeft 
12'  tot  15'  N.  van  Prins  Mauritsrif,  als  een  punt,  werwaarts 
de  koers  van  den  Bril  zou  moeten  loopen. 

Getuige  Blumer  heeft  te  0  u.  25  m.  v.m.  het  vuur  van  den 
Bril  gepeild,  toen  het  schip  zich  op  den  lichtcirkel  bevond, 
in  peiling  Z.  O.  t.  O.  7/8  0.  p.  k.,  is,  naar  hij  meent,  zonder 
den  gezagvoerder  te  waarschuwen,  daarop  AAT.  1/4  Z.  (r.  w.) 
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gaan  sturen  en  heeft  de  wacht  te  4  uur  aan  getuige  Nuis 
overgegeven. 

Laatstgenoemde  heeft  de  wacht* te  4  uur  overgenomen.  Te 
5.18  v.m.  kreeg  hij  een  sterhestek,  hetwelk  niet  op  een  be¬ 
langrijk  hreedteverschil  wees  tusschen  de  gegiste  plaats  en 
de  ware  plaats  van  het  schip. 

Gelijk  te  doen  gebruikelijk,  is  te  8  uur  v.m.  door  getuigen 
Blumer,  X iris  en  den  derde-stuurman  Kluyskens  ieder  afzon¬ 
derlijk  eene  zonshoogte  genomen.  De  drie  waarnemingen  ge¬ 
schiedden  kort  na  elkander  en  de  een  heeft  voor  den  ander 
gestopt  op  den  tijdmeter.  Daarna  is  door  elk  hunner  afzon¬ 
derlijk  de  oostelijke  uurhoek  naar  de  formule  van  Douwes 
berekend.  De  drie  verkregen  lengten  liepen  zeer  weinig 
uiteen . 

Op  den  middag  is  door  dezelfde  waarnemers  eene  zonshoogte 
genomen;  de  middagbreedte,  door  elk  der  waarnemers  ver¬ 
kregen,  klopt  met  die  door  de  anderen  verkregen. 

Op  de  te  8  uur  berekende  lengte  is  voor  het  middagsbestek 
de  verzeiling  toegepast. 

Getuige  Blumer  heeft  daarop  het  middagbestek  in  de  kaart 
gezet  en  daarvan  den  gezagvoerder  mededeel ing  gedaan. 

Volgens  gegist  bestek  was  de  breedte  6°  8', 5  Z.,  volgens 
verbeterd  bestek  6°  18'  Z.;  de  gegiste  lengte  was  116°  44'  O., 
de  tijdmeterlengte  116°  36'  12"  0. 

De  gezagvoerder  kon  zich  deze  verschillen  niet  verklaren 
en  meende,  dat  er  een  fout  moest  zijn  gemaakt  bij  waarne¬ 
ming  of  berekening. 

De  scheepsverklaring  vermeldt,  dat:  ,,het  onderling  raad¬ 
zaam  geoordeeld  werd  de  Polo-eilanden  te  verkennen”,  doch 
van  zoodanig  overleg  is  bij  ’s  raads  onderzoek  niet  gebleken. 

De  gezagvoerder  beweert  den  Zeemansgids  geraadpleegd  te 
hebben;  getuigen  Blumer  en  Xuis,  die  onderscheidenlijk  de 
achtermiddagwacht  en  de  platvoet  gedaan  hebben,  verklaren 
zulks  niet  gedaan  te  hebben.  Zij  waren  zeker  van  hun  bestek 
en  behoefden  geene  verbetering  door  eene  peiling  van  het 
land. 

Veeleer  schijnt  dan  ook  de  verantwoordelijke  gezagvoerder, 
die  de  juistheid  van  het  bestek  in  twijfel  trok,  het  plan  te 
hebben  opgevat  tot  verkenning  van  Poeloe  Araan. 

In  den  koers  van  W.  1/4  Z.  (r.  w.)  is  daarop  30  mijlen 
verder  gestoomd.  Te  3  uur  nam  de  wachthebbende  stuurman 
Blumer,  ter  berekening  van  de  lengte,  opnieuw  eene  zons¬ 
hoogte,  stuurde  daarop  gedurende  een  half  uur  W.  Z.  W. 
1/4  W.  en  vervolgens  Z.  \V.  t.  W.  1/2  W.  Toen  werd  Araan 
zichtbaar  op  S.B.boeg  in  liet  W.  Z.  W. 
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Bij  liet  in  de  kaait  brengen  der  peilingslijn  bleek  het  schip 
weder  om  de  Zuid  te  zijn  gezet. 

Daar  de  gezagvoerder  gezegd  had,  dat  men  Araan  op  3 
mijlen  aan  B.B. zijde  moest  houden,  is  weder  koers  veranderd 
tot  W.  Z.  \Y.  3/4  W. 

Deze  koers  kreeg  getuige  Nuis  van  getuige  Blumer  over 
toen  hij  te  4  uur  n.m.  de  wacht  overnam.  Er  werd  bijgezegd, 
dat  de  stroom  om  de  Zuid  zette. 

De  gezagvoerder  was  te  half  vier  aan  dek  gekomen  en  is 
tegen  5  uur  op  de  brug  gekomen. 

Getuige  Nuis  beeft  ongeveer  5  uur  ('ene  vierstreekspeiling 
genomen  van  Araan  en  dit  eiland  te  5  uur  dwars  gepeild  op 
2J  zeemijl  afstand. 

Het  journaal  vermeldt,  dat  gestuurd  is  van: 

4  tot  4.15  W.  Z.  W.  3/4; 

4.15  tot  6.25  W.  t.  Z.; 

6.25  tot  6.36  W.  1/8  N. 

Daarbij  wordt  aangeteekend,  dat  gestuurd  is  in  peiling 
van  de  eilanden  (Sekantoeng  en  Kala  Patjar).  Geen  peilings- 
lioek  is  vermeld,  naar  getuige  Nuis  mededeelde,  omdat  men 
te  dicht  bij  het  land  was  en  de  peilingen  niet  klopten  . 

Te  6.36  heeft  de  gezagvoerder  den  koers  W.  T/8  N.  opge¬ 
geven  en  is,  in  de  veronderstelling,  dat  hij  met  dien  koers  vrij 
bleef  van  alle  gevaren,  zijn  avondmaal  gaan  nuttigen. 

Te  7.5  liep  het  schip  met  10  mij ls  vaart  op  eene  klip. 

De  scheepsverklaring  vermeldt  omtrent  het  verder  voor¬ 
gevallene  : 

,, Stopten  onmiddellijk  de  machine  en  peilden  alle  ruimen. 
Bemerkten,  dat  ruim  1  veel  water  maakte,  andere  ruimen 
nagenoeg  droog.  Begonnen  direct  met  alle  koelies  de  lading 
uit  voorruim  I  te  verwerken  naar  ruim  V,  om  zoo  weinig 
mogelijk  schade  aan  dezelve  te  loopen  en  tevens  het  schip 
achterover  te  krijgen.  Pompten  direct  voorballasttanks  ledig. 
Tank  I  bleek  echter  lek  te  zijn.  Beproefden  met  achteruit¬ 
werkende  machine  het  schip  vlot  te  krijgen,  echter  zonder 
resultaat.  Verwerkten  den  geheelen  nacht  de  lading  van  luik 
I  naar  luik  V.  Beproefden  ’s  morgens  ten  6.45  met  wassend 
water  wederom,  de  machine  achteruit  werkend,  het  schip  vlot 
te  brengen,  hetwelk  ten  7.6  gelukte.  Bemerkten  zeer  weinig 
verkleuring  van  het  water.  Peilden  alstoen  in  ruim  I  15  voet 
water  aan  B.B.  en  14  voet  aan  S.B.,  verdere  ruimen  nage¬ 
noeg  droog.  Stelden  toen  koers  naar  het  Westgat  Soerabaja. 
Hielden  den  geheelen  nacht  peilingen  der  ruimen  en  beproef¬ 
den  eenige  malen  met  achteruitwerkende  machine  het  schip 
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vlot  te  brengen,  hetwelk  alles  breeder  in  liet  scheepsjournaal 
is  omschreven.  Kregen  ten  9.45  n.m.  van  23  September  bij 
liet  loodssehip  (West)  een  loods  aan  boord.  Stoomden  onder 
diens  aanwijzing  door  liet  Westgat  naar  de  reede  van  Soera - 
baja,  alwaar  het  schip  ten  1.2  v.m.  van  24  September  voor 
60  vadem  ketting  werd  vertuid." 

W  aaraan  de  gezagvoerder  bij  zijn  verhoor  voor  den  inspec¬ 
teur  voor  de  scheepvaart  nog  toevoegde : 

,, adat  ik  te  8.20  \s  avonds  reeds  verbinding  per  draad- 
looze  telegraphie  had  verkregen  met  het  stoomschip  Tele- 
(jvapli,  heb  ik  gevraagd  mij  te  rapporteeren,  dat  ik  vastgeloo- 
pen  was  en  gevraagd  hulp  te  zenden;  hij  vroeg  mij  of  ik 
onmiddellijk  hulp  noodig  had;  hetwelk  ik  beantwoordde  met 
,,neen".  Het  schip  stootte  zeer  weinig;  den  volgenden  morgen 
werd  gerapporteerd,  dat  de  Meraulze  mij  zou  komen  helpen. 
Ik  seinde  toen  terug  ,,niet  meer  noodig,  ben  reeds  vlot  en  ben 
stoomende  naar  Soerabaja,  W.gat”.” 

Toen  het  schip  geboeid  zat  zijn  geene  waarnemingen  ge¬ 
daan;  de  kim  was  toen  heiig,  ’s  Anderen  daags  is  te  8.10  v.m. 
de  plaats  van  het  rif,  waarop  het  schip  gestooten  heeft,  be¬ 
paald  op  6°  32'  Z.,  115°  12'  30;/  ().,  op  welke  plaats  in  de 
verkrijgbare  zeekaarten  geen  rif  staat  aangegeven. 

He  betrokkene,  J.  Werkhoven,  is  er  op  gewezen,  dat  de 
Zeemansgids  voor  den  O.-l.  Archipel,  deel  III,  tweede  uit¬ 
gave,  die  hij  beweert  aan  boord  gehad  en  ingezien  te  hebben, 
twee  waarschuwingen  behelst  tegen  het  naderen  der  Polo- 
eilanden  (Poeloe  Anak  Kangean),  de  eerste  luidende  (bladz. 
427)  :  ,,Ben.  de  Kangean-eilanden  liggen  een  aantal  eilandjes 
en  gevaren,  de  Polo  of  Anak  Kangean  genaamd.  He  vaar¬ 
waters  tusschen  de  verschillende  eilanden  zijn  nog  weinig 
onderzocht  en  in  de  meeste  is  het  niet  geraden  zich  met  een 
schip  te  wagen."; 

de  tweede  luidende  (bladz.  435)  : 

,,Anak  Kangean  of  Kalkoen-eilanden,  bestaan  uit  een  vier- 
of  vijftal  kleine  eilandjes,  die  zich  AT.  AT.  O.waarts  van  den 
O. hoek  van  Kangean  uitstrekken  en  in  welker  nabijheid  ge¬ 
varen  liggen,  waarvan  de  juiste  ligging  zeer  onnauwkeurig 
bekend  is. 

Yele  dezer  gevaren  liggen  buiten  zicht  van  den  wal. 

Het  noordelijkste  eilandje  dezer  groep  wordt  Araan  ge¬ 
noemd;  het  noordelijkste  bekende  gevaar  is  het  Prins  Maurits- 
rif .” ; 

naar  aanleiding  waarvan  door  hem  is  opgemerkt,  dat  de 
tweede  waarschuwing  door  hem  niet  is  gelezen.  He  eerste 
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waarschuwing  gaf  hem  na  aan  duchtige  beschouwing  van  do 
kaait  geene  aanleiding  zijn  voornemen  prijs  te  geven,  zich 
aan  Ariian  te  verkennen. 

Hij  meent  trouwens,  dat  het  niet  de  eerste  maal  was,  dat 
hij  zich  aan  Ariian  heeft  verkend,  maar  dat  hij  met  liet 
stoomschip  Solo  ook  in  de  buurt  daarvan  is  geweest. 

Voorlezing  is  gedaan  van  een  schrijven  van  de  directie  der 
Kotterdamsehe  Lloyd  van  3  Maart  1913,  in  antwoord  o})  een 
brief  van  \s  raads  voorzitter,  dat  zij  geene  journalen  heeft 
kunnen  vinden  van  reizen  door  kapitein  Werkhoven  gemaakt, 
waarbij  hij  de  route  heeft  genomen  door  de  eilandengroep 
Anak  Kangean. 

Blijkens  opgevorderde  journalen  is  betrokkene  in  Juli  1905 
met  het  stoomschip  Bogov  van  Soerabaja  naar  Makassar  ge¬ 
gaan  door  het  Oostgat,  in  April  1906  met  het  stoomschip 
T) jok  ja  en  in  September  1906  met  de  Solo  eveneens,  in  April 
1910  voer  hij  met  de  Ter  na  te  eveneens  Straat  Madoera  uit. 

Betrokkene  verzekerde,  dat  er  journalen  ontbreken  betref¬ 
fende  reizen  van  Makassar  naar  het  Westgat. 

Den  betrokkene  is  gelegenheid  gegeven  gronden  aan  te 
voeren  voor  zijne  meening,  dat  het  middaghestek  van  22  Sep¬ 
tember  onjuist  was,  gewezen  op  de  onwaarschijnlijkheid  van 
liet  maken  van  fouten  door  drie  personen  in  eene  eenvoudige 
afleiding  van  de  breedte  uit  zonsonderrand  gemeten  hoogte 
en  op  de  waarschijnlijkheid  van  stroomverleiding  in  het  zui¬ 
delijk  deel  van  de  Straat  van  Makassar. 

Hij  stelde  daartegenover,  dat  hij  het  bestek  had  nage¬ 
cijferd  en  geen  fout  bevonden  had,  dat  hij  echter  eehe  ..in¬ 
geving"  had,  dat  de  middagbreedte  eene  fout  bevatte,  achtte 
geene  termen  aanwezig  om  weer  te  trachten  op  zijn  vroegeren 
koers,  loopende  iets  bezuiden  den  6den  breedtegraad,  terug  te 
komen,  daar  hij  Prins  Mauritsrif  wilde  vrijloopen  en  dat  de 
zeekaart  hem  het  zich  verkennen  aan  Poeloe  Ariian  scheen  te 
veroorloven . 

De  raad  is  tot  de  slotsom  gekomen,  dat  het  onderzoek  aan 
hei  licht  heeft  gebracht,  dat  het  vastloopen  van  het  stoom¬ 
schip  PontianaJx  op  22  September  1912  is  toe  te  schrijven  aan 
nalatigheid  van  den  gezagvoerder  Jan  Werkhoven. 

Het  schip  was  voorzien  van  de  noodige  middelen  voor  de 
beoefening  der  stuurmanskunst,  o.  m.  van  de  Zeemansgids 
voor  den  O.-I.  Archipel,  maar  de  betrokkene  heeft  verzuimd 
met  de  waarschuwing,  voorkomende  op  bladz.  435,  deel  III, 
van  dien  gids  rekening  te  houden. 

Het  schip  is  geloopen  op  een  onbekende  blinde  klip,  de 
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zeekaart  duidt  niet  aan,  dat  liet  varen  tusschen  Prins  Man- 
ritsrif  en  Kangean  niet  verantwoord  is,  hetgeen,  gelet  op  den 
Zeemansgids,  wenschelijk  zoude  zijn,  doch  de  lezing  van  de 
hiervoren  aangehaalde  zinsneden  had  betrokkene  moeten 
weerhouden  zuidelijker  te  gaan  dan  de  breedtegraad,  waarop 
hij  te  12  uur  was. 

De  twijfel  aan  de  juistheid  van  het  middagbestek  is  door 
niets  verklaard  en  kan  niet  rechtvaardigen  het  kiezen  van 
een  weg,  die,  gegeven  een  mogelijken  krachtige n  stroom  om 
de  Zuid,  bij  een  oppervlakkige  beschouwing  van  de  zeekaart, 
meerdere  gevaren  opleveren  kon  dan  de  oorspronkelijke  aan¬ 
genomen  koers. 

Er  bestond  geenerlei  noodzakelijkheid  zich  aan  het  land 
te  verkennen;  ware  het  middagbestek  fout  geweest  eu  had 
liet  schip  te  12  uur  ’s  middags  noordelijker  gestaan,  dan  had 
het  gedurende  enkele  uren  sturen  van  een  noordelijker  niet 
geschaad. 

Vermits  de  hiervoren  omschreven  scheepsramp  gevolg  is 
van  de  nalatigheid  van  den  gezagvoerder  Jan  Werkhoven, 
voornoemd,  past  de  raad  op  hem  toe  de  straf  van  berisping. 


Aldus  gedaan  op  4  Maart  1913  door  de  heeren  mr.  Th.  B. 
Pleyte,  voorzitter,  W.  Allirol,  L.  Boosenburg,  C.  L.  J. 
Kotting,  leden,  D.  ïïubert,  plaatsvervangend  lid,  jhr.  L.  P. 
D.  Op  ten  Voort,  A.  Smits,  plaatsvervangend  buitengewone 
leden,  in  tegenwoordigheid  van  ’s  raads  secretaris  mr.'Eichard 
Janssen,  en  uitgesproken  door  den  voorzitter  ter  openbare 


zitting  van 


Maart.  1913. 


( gei.)  Th.  B.  Pleyte. 

,,  W.  Allirol. 

,,  L.  Boosenburg. 

,,  C.  L.  J.  Kotting. 

,,  D.  Hubi  3RT. 

,,  Op  ten  Voort. 

,,  Alex.  Smits. 

, ,  Eichard  J anssen  . 


Voor  eensluidend  afschrift: 

Eichard  Janssen, 

Secretaris. 


8 


Bijvoegsel  tot  de  N ederlandsche  Staatscourant  van 
Zondag  16  en  Maandag  17  Maart  1913,  n°.  64. 


N°.  27. 


UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart  te 
Amsterdam  betreffende  de  scheepsramp  op  26  De¬ 
cember  1912  overkomen  aan  het  stoomvisschers- 
vaartuig  De  Twee  IJ.  M.  145. 

Het  Nederlandsche  stoomvisscliersvaartnig  De  Twee ,  ge¬ 
merkt  IJ.  M.  145,  thuis  behoorende  te  IJmuiden,  toebehoo- 
rende  aan  de  aldaar  gevestigde  naamlooze  vennootschap: 
Stoomvisscherij maatschappij  ,,De  Twee”,  en  staande  onder 
bevel  van  schipper  Klaas  Blok,  is  op  26  December  1912 
wegens  het  geheel  opgebruikt  zijn  van  de  brandstof  hulpeloos 
geworden  en  door  het  Engelsche  stoomvisschersvaartuig 
Adrian ,  gemerkt  G.  Y.  1185,  op  sleeptouw  genomen  en  op 
27  December  d.  a.  v.  te  IJmuiden  binnengesleept. 

Door  den  inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  het  4de  dis¬ 
trict  is  op  4  Februari  1913  een  verhoor  afgenomen  aan  den 
schipper  Klaas  Blok  en  aan  den  machinist  Willem  Alexander 
Paul  van  Nus,  beiden  in  die  hoedanigheid  op  26  December 
1912  aan  boord  van  De  Twee. 

Op  voorstel  van  den  hoofdinspecteur  voor  de  scheepvaart 
van  8  Februari  1913,  daartoe  strekkende,  dat  de  Raad  voor 
de  Scheepvaart  een  onderzoek  naar  voormelde  scheepsramp 
zou  instellen  en  ter  zake  den  schipper  zou  hooren,  besloot 
eene  commissie  uit  den  raad  op  11  Februari  1913,  dat  aldus 
zou  geschieden  en  mede  de  machinist  ter  zake  zou  worden 
gehoord. 

’s  Raads  beschikking  is  op  21  Februari  1913  bij  exploten 
van  de  deurwaarders  M.  J.  Waning  te  Haarlem  en  L.  C.  van 
der  Duys  jr.,  te  Amsterdam,  aan  Klaas  Blok  en  Willem 
Alexander  Paul  van  Nus,  beteekend. 

Op  25  Februari  1913  is  het  onderzoek  in  deze  zaak  door 
den  raad  aangevangen  en  beëindigd. 
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27  UITSPRAKEN  VAN  DEN  RAAD  VOOR  DE  SCHEEPVAART. 

De  raad  nam  kennis  van : 

1.  liet  ambtelijk  verslag  van  liet  verhoor  afgenomen  dooi¬ 
den  inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  het  4de  district  aan 
K.  Blok  en  W.  A.  P.  van  Nus  op  4  Februari  1913; 

2.  een  afschrift  der  scheepsverklaring  van  de  opvarenden 
van  De  Twee  IJ.  M.  145,  afgelegd  voor  den  kantonrechter  te 
Haarlem  op  31  December  1912, 

en  hoorde  buiten  eede  den  schipper  Blok  en  den  machinist 
van  INTus,  als  betrokkenen,  en  onder  eede  Henri  Gerard  Vriend 
en  Albert  Kok,  als  getuigen. 

Aan  deze  bescheiden  en  getuigenverklaringen  wordt  het 
volgende  ontleend. 

Op  13  December  1912  vertrok  het  schip  des  v.m.  half  elf 
ter  visscherij  op  de  Noordzee  op  ongeveer  57  c  25'  N.B. 

Van  de  vorige  reis  was  De  Twee  10  December  1912  te 
IJmuiden  aangekomen,  waar  zij,  zooals  gewoonlijk,  aan  de 
kade  voor  de  vischkal  werd  gemeerd.  Schipper  en  beman¬ 
ning  verlieten  aldaar  naar  gewoonte  het  schip,  dat  overge¬ 
nomen  werd  door  den  wachtsman  Albert  Kok,  die  daarop  is 
gebleven  tot  het  weer  ter  visscherij  vertrok  en  o.  a.  belast 
was  met  het  toezicht  op  de  bijlading  van  steenkolen. 

Deze  had  de  vaste  order  om  zooveel  kolen  in  te  laden  als 
de  bunkers  bevatten  kunnen.  Ook  ditmaal  handelde  hij  vol¬ 
gens  die  order  en  warén  de  bunkers,  nadat  er  60  a  63  ton 
kolen  ingestort  en  getreind  waren,  vol.  De  schipper  ver¬ 
meldde  in  het  journaal,  dat  bij  aankomst  te  IJmuiden  op 
10  December  1912  eene  hoeveelheid  van  46  ton  kolen  in  de 
bunkers  was,  doch  geeft  na  de  bijlading  eene  hoeveelheid  op 
van  90  ton,  naar  hij  zegt,  omdat  hij  het  altijd  wat  ruim  nam 
en  hij  zich  met  de  schatting  van  de  overgebleven  kool  vergist 
kon  hebben. 

Noch  de  schipper,  noch  de  machinist  hebben  persoonlijk  de 
bunkers  na  de  belading  bezichtigd  en  de  hoeveelheid  kolen 
opgenomen,  terwijl  beiden  verklaarden,  dat  zij  geene  kolen 
kunnen  opmeten.  Teekeningen  van  de  bunkers  waren  niet 
aanwezig. 

De  afstand  van  IJmuiden  tot  de  vischplaats  bedroeg  onge¬ 
veer  300  mijlen.  De  Twee  liep  gemiddeld  8  mijl  per  uur  en 
verbruikte,  volgens  den  schipper,  pl.  m.  6  ton  per  dag,  ook 
wanneer  er  gevischt  werd,  aangezien  er  op  deze  reis  op  schel - 
viscli  werd  gevischt.  Men  had  gedurende  de  geheele  reis  te 
kampen  met  stormweer  en  hooge  zee. 

Hem  werd  te  verstaan  gegeven,  dat,  waar  hij  volgens  zijne 
eigen  verklaring  ongeveer  20  ton  voor  de  uit-  en  thuisreis 
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behoefde,  niet  langer  dan  elf  dagen  op  de  visscherij  bad 
kunnen  blijven. 

Op  23  December  —  men  was  toen  10  dagen  in  zee  en  vol¬ 
gens  journaal  bedroeg  de  kolenvoorraad  20  ton  —  nam  de 
machinist  op  last  van  den  schipper  den  kolenvoorraad  op  en 
gaf  hij  als  zijne  meening  te  kennen,  dat  men  nog  wel  door 
kon  gaan  met  vissollen.  Den  daarop  volgenden  morgen  9  uur 
zette  men  koers  naar  IJmuiden,  maar  in  den  voormiddag- 
wacht  spuide  de  machinist  den  stoomketel  af,  omdat  hij  be¬ 
vond,  dat  het  water  daarin  te  zwaar  werd.  De  ketel  werd 
toen  opnieuw  met  buitenboordwater  gevuld  en  stoom  ge¬ 
stookt,  hetgeen  zeer  veel  brandstof  vereischte.  Men  had  bij 
deze  gelegenheid  bemerkt,  hetgeen  men  te  voren  niet  wist, 
dat  er  zich  onder  de  steenkolen  briketten  in  de  bunkers  be¬ 
vonden. 

Albert  Kok  verklaarde,  dat  hij,  vóórdat  de  nieuwe  kolen 
voor  de  onderhavige  reis  werden  bij  geladen,  de  bunkers  had 
bezichtigd  en  bevonden  had,  dat  de  zijbunkers  half  vol  met 
briketten  lagen,  terwijl  er  nog  bovendien  15  a  16  ton  gewone 
kolen  in  waren. 

Den  avond  van  den  24sten  December,  na  het  afspuien  van 
den  ketel,  deelde  de  stoker  den  machinist  mede,  dat  er  geen 
genoeg  brandstof  meer  was,  men  was  op  dien  dag  reeds 
begonnen  met  liet  stoken  van  kolen  vermengd  met  briketten. 

De  schipper  begaf  zich  na  deze  mededeeling  van  den  stoker 
met  den  machinist,  den  stuurman  en  de  matrozen  in  de 
bunkers  en  bevonden  allen,  dat  er  nog  genoeg  briketten  waren 
om  naar  IJmuiden  te  varen.  In  den  vroegen  morgen  van  26 
December  was  echter  de  voorraad  briketten  geheel  uitgeput 
en  dreef  men  machteloos  rond,  op  hulp  wachtende.  Op  den 
middag  van  dien  dag  kwam  het  Engelsche  stoomvisschers- 
vaartuig  ’Adrian  G.  IJ.  1185,  opdagen,  dat  De  Twee  op 
sleeptouw  nam  en  in  den  namiddag  van  27  December  om¬ 
streeks  4  uur  IJmuiden  binnensleepte. 

De  schipper  en  de  machinist  verklaarden,  desgevraagd,  dat 
de  hoedanigheid  van  de  aanwezige  briketten  zeer  was  tegen¬ 
gevallen,  deze  brandstof  in  het  stormweer  zeer  snel  verbrandde 
en  naderhand  bleek,  dat  de  zijbunkers  schuin  toeliepen,  zoo- 
dat  zij  zich  in  de  schatting  der  hoeveelheid  hadden  vergist. 

Ka  afloop  van  het  onderzoek  ter  terechtzitting  heeft  de 
inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  het  4de  district  gevorderd, 
dat  den  schipper  wegens  nalatigheid  de  straf  van  berisping 
zou  worden  toegediend. 

De  raad  heeft  echter  geene  termen  gevonden  op  den  scliip- 
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per  of  op  den  machinist  eenigen  tuchtmaatregel  toe  te  passen, 
aangezien  in  dit  geval  ter  hunner  verontschuldiging  kan 
worden  aangevoeld,  dat  beiden  het  schip  slechts  kort  be¬ 
voeren  en  geen  van  beiden  wist,  dat  de  bunkers  schuin  toe¬ 
liepen  en  geen  teekening  daarvan  aan  boord  was,  terwijl 
bovendien  de  hoedanigheid  van  de  aan  boord  zijnde  briketten 
waarschijnlijk  van  dusdanigen  aard  is,  geweest,  dat  zij  sneller 
verbrandden,  dan  een  van  beiden  vermoeden  kon. 

De  raad  is  echter  van  oordeel,  dat  in  liet  algemeen  de 
schipper,  die  aansprakelijk  is  voor  schip  en  bemanning,  en 
de  machinist  uit  krach  te  van  zijn  ambt,  zich  vóór  het  aan¬ 
vangen  van  eene  reis  belmoren  te  overtuigen  of  het  schip 
voldoenden  voorraad  brandstof  inheeft  om  de  te  ondernemen 
reis  veilig  te  kunnen  volbrengen,  al  moge  het  te  IJmuiden 
ook  gewoonte  zijn,  dat  zij  zich  met  liet  gereed  maken  van  het 
schip  voor  de  te  ondernemen  reis  niet  bemoeien. 

Aldus  gedaan  25  Februari  1913  door  de  heeren  mr.  Th.  B. 
Pleyte,  voorzitter;  W.  Allirol,  L.  Roosenburg,  C.  L.  J.  Rot¬ 
ting,  leden;  J.  S.  Brouwer,  plaatsvervangend  lid;  J.  G.  T. 
Broekmeijer,  G.  Z.  Jol,  buitengewone  leden,  in  tegenwoordig¬ 
heid  van  ’s  raads  plaatsvervangend  secretaris,  mr.  C.  Henny, 
en  uitgesproken  door  den  voorzitter  ter  openbare  zitting  van 
T  Maart  1913. 


( get.)  Th.  B.  Pleyte. 

,,  W.  Allirol. 

,,  L.  Roosenburg. 

,,  C.  L.  J.  Rotting. 

,,  J.  S.  Brouwer. 

,,  Broekmeijer. 

,,  G.  Z.  Jol. 

,,  C.  Henny. 

Voor  eensluidend  afschrift: 

Richard  Janssen, 

Secretaris . 
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Bij  voegsel  tot  de  Nederlandsche  Staatscourant  van 
Zondag  16  en  Maandag  17  Maart  1913,  n°.  64. 


N#.  28. 


I  ITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam,  betreffende  liet  machine-ongeval, 
dat  op  30  November  1912  heeft  plaats  gehad  aan 
boord  van  het  Nederlandsche  stoomschip  Neder¬ 
land. 

Op  30  November  1912  had  er  aan  boord  van  het  Neder¬ 
landsche  stoomschip  N  ederïand ,  toen  liggende  te  Imming- 
ham,  een  machine-ongeval  plaats. 

Naar  de  oorzaken  dier  scheepsramp  is  door  den  adjunct- 
inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  liet  2de  district,  G.  H. 
Bonman,  op  10  Februari  1913  een  voorloopig  onderzoek  in¬ 
gesteld. 

Deze  hoorde  toen  als  getuigen  onder  eede  Theodor  Arnold 
Rieck,  gezagvoerder,  en  Gerardus  Hendricus  Freund,  tweede- 
machinist,  en  buiten  eede  Pieter  Miedema,  eerste-machinist, 
allen  in  die  hoedanigheid  ten  tijde  van  het  ongeval  aan  boord 
dienende. 

Overeenkomstig  het  daartoe  strekkend  voorstel  van  den 
hoofdinspecteur  voor  de  scheepvaart  van  12  Februari  1913,  is 
daarna  door  eene  commissie  uit  den  Raad  voor  de  Scheep¬ 
vaart  op  13  Februari  1913  besloten,  dat  de  Raad  voor  de 
Scheepvaart  een  onderzoek  zoude  instellen  en  dat  alsdan  de 
lste-machinist,  P.  Miedema,  voornoemd,  ter  zake  van  diens 
daad  of  nalatigheid  als  betrokkene  zou  worden  gehoord. 

Van  deze  beschikking  is  den  betrokkene,  alvorens  het 
onderzoek  werd  aangevangen,  bij  monde  van  den  voorzitter 
mededeeling  gedaan. 

Het  onderzoek  werd  aangevangen  en  beëindigd  in  ’s  raads 
openbare  zitting  van  27  Februari  1913. 

Toen  werden  zoowel  de  voornoemde  betrokkene  als  de  voor- 
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noemde  getuigen,  de  laatsten  wederom  onder  eede,  gehoord. 

Voorts  nam  de  raad  kennis  van  het  op  na  te  melden  reis 
gehouden  dek-  en  machinejournaal. 

Uit  een  en  ander  is  den  raad  het  navolgende  gebleken. 

Het  stoomschip  N ederland  meet  3915  bruto  en  2588  netto 
R.  T.  Het  voert  de  Nederlandse he  vlag  en  was  voorzien  van 
een  Nederlandschen  zeebrief  en  van  een  door  de  scheepvaart¬ 
inspectie  af  gegeven  bewijs  van  deugdelijkheid.  Het  behoort 
toe  aan  de  te  Rotterdam  gevestigde  naamlooze  vennootschap  : 
Stoomvaartmaatschappij  Nederlandsche  Lloyd,  behoort  mits¬ 
dien  in  den  zin  der  Schepenwet  thuis  te  Rotterdam,  en  is 
geklasseerd  in  Lloyd  register  100.  A.  1. 

In  1902  te  Middlesbro  van  staal  gebouwd,  was  liet  laat¬ 
stelijk  in  Augustus  1912  gedokt,  terwijl  de  machines  het 
laatst  in  Juli  1912  door  de  scheepvaartinspectie  onder  stoom 
waren  beproefd  en  goedgekeurd. 

In  het  schip  staan  drie  onderling  gelijke  hoofdstoomketels 
met  een  gezamenlijk  verwarmend  oppervlak  van  568  M2.,  en 
een  triple  expansie  machine  van  2000  T.P.K.  Ketels  en 
stoomtoestellen  zijn  onder  Lloyd’s  bijzonder  toezicht  ver¬ 
vaardigd. 

Onder  bevel  van  getuige  Rieck  en  dezen  inbegrepen  be¬ 
mand  met  31  koppen,  vertrok  het  op  27  November  1912,  be¬ 
laden  met  ledige  petroleumvaten,  van  Rotterdam  met  bestem¬ 
ming  naar  New- York.  De  reis  zou  gaan  over  Immingham, 
waar  bunkerkolen  zouden  worden  ingenomen. 

Te  Immingham,  waar  men  28  November  aankwam,  is 
men,  liggende  met  gebankte  vuren,  bezig’  geweest  met  kolen 
laden  tot  30  November  ruim  3  uur  n.m. 

In  den  avond  van  29  November  is  men  begonnen  stoom  op 
de  ketels  te  stoken. 

Te  6.30  v.m.  van  30  November  bemerkte  men,  dat  er 
water  uit  de  asclipit  liep  van  S.B.  ketel  lage  vuur.  Nadat 
het  vuur  was  uitgehaald,  ontdekte  men  een  lekken  nagel. 
De  ketel  werd  leeggespuid  en  de  bewuste  nagel  vervangen. 
Daarna  is  hij  weder  volgepompt  en  is  men  begonnen  stoom 
te  stoken.  Wijl  daartoe  24  uren  tijds  noodig  is,  had  men 
’s  middags  bij  het  vertrek  alleen  stoom  op  de  beide  andere 
ketels. 

Te  10  uur  v.m.  is  men  onder  leiding  van  den  lste-machi- 
nist  begonnen  de  hoofdstoomleiding  te  verwarmen.  Hiertoe 
werden  de  hoof dstoomaf sluiters  van  de  ketels  een  weinig  ge¬ 
opend,  de  afsluiter  aan  de  machine  los  en  de  hulpschroef 
even  los  gezet. 
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Nadat  de  h  oofdstoomleiding  voorgewarmd  was,  werd  te 
1  uur  n.iii.  begonnen  de  machine  voor  te  warmen.  J)e  afslui¬ 
ter  aan  de  machine  werd  dicht  gezet  en  door  middel  van 
hulpstoom  verder  verwarmd  met  de  aftap-  en  indieateurkra- 
nen  open. 

Te  3.30  n.m.  kreeg  men  in  de  machinekamer  de  order  van 
de  brug  om  de  machine  voor  vertrek  gereed  te  maken.  Men 
had  120  pond  stoom  op,  terwijl  de  gewone  stoomdruk  180 
pond  is. 

De  Iste-machinist,  die  nog  steeds  met  d.en  2de-machinist 
de  wacht  had  in  de  machinekamer,  liet  de  machine  goed 
doorblazen  en  de  aanzetmachine  doorloopen. 

Daar  de  machine  niet  terstond  aanpakte,  werd  door  hulp¬ 
stoom  in  den  H.D.cylinder  toe  te  laten  de  H.D.kruk  uit  den 
top  gebracht,  waarna  deze  doorliep  tot  den  bodem.  De 
machine  werd  daarop  op  achteruit  gezet  en  de  H.D.kruk,  door 
weder  hulpstoom  onder  den  H.D. zuiger  toe  te  laten,  weder 
in  top  gebracht. 

Bij  het  omhooggaan  —  zoo  verklaart  de  lste-machinist  — 
kon  hij  niet  bemerken,  dat  er  water  in  den  cylinder  was.  Voor¬ 
dat  de  H.D.kruk  weder  in  top  was,  werd  de  schaar  opnieuw 
op  vooruit  gezet  en  een  weinig  stoom  in  de  machine  gelaten, 
waarna  de  kruk  met  behulp  van  hulpstoom  door  den  bodem 
ging.  Bij  den  opkomenden  slag,  terwijl  de  kruk  door  den  top 
zou  gaan,  werd  een  slag  vernomen  en  stoom  gezien,  terwijl 
water  op  de  beide  machinisten  neerviel.  Bij  dit  alles  had  de 
2de-machinist  de  evenwichtsklep  volgens  de  orders  van  den 
lste-machinist  gehanteerd. 

Onmiddellijk  na  het  hooren  van  den  slag  werd  de  stoom 
afgesloten  en  bevond  men,  dat  de  deksel  van  den  H.D.cylin¬ 
der  gescheurd  en  de  rand  van  den  cylinder  af  gescheurd  was. 

Desgevraagd  heeft  de  lste-machinist  nog  opgegeven,  dat 
er  zich  op  den  H.D. zuiger  gemakkelijk  condensatiewater  kon 
verzamelen,  daar  deze  boven  eenigszins  hol  was,  en  dat  de 
deksel  van  den  H.D.cylinder  niet  van  een  ontlastklep  voorzien 
was.  De  breuk  in  den  deksel  was  blank;  ter  plaatse  der  breuk 
was  hij  niet  dunner  dan  elders.  Hoeveel  vrij  slag  de  H.D.- 
zuiger  had  bleek  den  lste-machinist  onbekend,  doch  wel  wist 
hij,  dat  in  den  deksel  een  reces  was  voor  de  moer,  die  boven 
op  den  zuiger  stond. 

Naar  des  lste-machinists  oordeel  is  de  oorzaak  van  het 
ongeval  te  zoeken  in  condensatiewater,  dat  zich  in  den  H.D.¬ 
cylinder,  vermoedelijk  boven  op  den  eenigszins  hollen  zuiger 
heeft  verzameld  en  dat,  daar  een  ontlastklep  op  den  deksel 
ontbrak,  waterslag  heeft  doen  ontstaan. 
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De  raad  vereenigt  zicli  met  dat  oordeel  en  is  van  meening 
dat  den  betrokkene  Pieter  Miedema,  lste-macliinist,  evenmin 
als  een  der  andere  opvarenden,  eenige  blaam  kan  treffen. 

Naar  de  raad  vernomen  heeft,  is  de  nieuwe  H.D.cylinder- 
deksel  van.  een  ontlastklep  voorzien,  waardoor  de  kans  op 
herhaling  van  het  gebeurde  zeer  is  verminderd. 

Aldus  gedaan  op  27  Februari  1913  door  de  heeren  inr.  Th. 
B.  Pleyte,  voorzitter;  W.  Allirol,  L.  Boosenburg,  C.  L.  J. 
Kotting,  leden;  W.  Bakker,  plaatsvervangend  lid;  C.  M.  van 
Pijn,  W.  Fenenga,  plaatsvervangende  leden;  A.  Smits, 
plaatsvervangend  buitengewoon  lid,  in  tegenwoordigheid  van 
’s  raads  secretaris,  mr.  Bichard  Janssen,  en  uitgesproken  door 
den  voorzitter  ter  openbare  zitting  van  7  Maart  1913. 

( gei.)  Th.  B.  Pleyte. 

,,  W.  Allirol. 

,,  L.  Boosenburg. 

,,  C.  L.  J.  Kotting. 

,,  W.  Bakker. 

,,  van  Bun. 

,,  Alex.  Smits. 

«  % 

,,  W.  Fenenga. 

,,  Bichard  Janssen. 

Voor  eensluidend  afschrift, 
Bichard  Janssen, 

Secretaris. 
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UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart  te 
Amsterdam,  betreffende  de  scheepsramp  op  25 
Januari  1913  overkomen  aan  het  stoomschip 
Moordrecht . 

Op  25  Januari  1913  is  het  stoomschip  M oord  recht  gestooten 
en  vastgeraakt  op  de  Leman  &  Owerbank  in  de  Noordzee. 

Naar  de  oorzaak  van  dit  ongeval  werd  een  voorloopig  onder¬ 
zoek  ingesteld  door  den  adjunct-inspecteur  voor  de  scheep¬ 
vaart  in  het  2de  district.  Overeenkomstig  liet  voorstel  van 
den  hoofdinspecteur  voor  de  scheepvaart  besloot  eene  com¬ 
missie  uit  den  Raad  voor  de  Scheepvaart  op  4  Februari  1913, 
dat  de  raad  een  onderzoek  naar  het  ongeval  zou  instellen,  welk 
onderzoek  plaats  had  in  ’s  raads  openbare  zitting  van  3  Maart 
1913. 

De  raad  hoorde  als  getuige  den  kapitein  van  de  Moordrecht 
Tjerk  Visser,  wonende  te  Rotterdam,  en  nam  kennis  van  het 
journaal  van  dit  stoomschip. 

Gebleken  is,  dat  liet  stoomschip  Moordrecht ,  in  1910  te 
Rotterdam  gebouwd,  behoorende  aan  Phs.  van  Ommeren, 
metende  608  R.  T.  netto  en  bemand  met  17  koppen,  25  Januari 
1913  des  namiddags  om  8.35  van  Immingham  vertrok  met 
eene  lading  steenkolen  met  bestemming  naar  Amsterdam. 
Het  schip  was  juist  tot  het  geoorloofde  merk  geladen  en  lag 
even  over  de  15  voet.  De  kapitein  had  het  voornemen  tus- 
schen  de  Leman  &  Owerbank  en  de  Smith’s  knoll  door  te 
varen,  als  zijnde  de  naaste  weg  naar  IJmuiden.  De  wind  was 
W.  Z.  W.,  de  stroom  N.  W.,  liet  weer  goed  en  het  was  helder 
zicht.  De  kapitein,  de  lste-stuurman  en  de  roerganger  ston¬ 
den  op  de  brug  en  de  uitkijk  op  den  bak.  Gestuurd  werd 
Z.  O.  4  Z.  per  kompas  eerst  op  de  Dudgeon-gasboei  aan,  die 
men  des  nachts  om  12.40  op  een  afstand  van  4  mijl  ten 
zuiden  passeerde.  Dezelfde  koers  houdende,  had  men  het  licht- 
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schip  van  Cromer  Knoll  des  nachts  om  2.5  op  een  afstand 
van  24  mijl  in  het  X.  O.  Tot  5  uur  werd  koers  gehouden. 
De  kapitein  rekende  in  3  uur  4  mijl  stroom  te  hebben  en 
stuurde  derhalve  4  streek  boven  den  koers,  dus  Z.  O.  4  Z.  in 
plaats  van  Z.  O.  Om  5  uur  werd  de  koers  Z.  O.  t.  O.  ge¬ 
nomen.  Even  na  5  uur  zag  de  kapitein  recht  vooruit  hij  tus- 
schenpoozen  een  wit  licht,  dat  hij  voor  een  visscherslicht 
aanzag.  Kort  daarna  ongeveer  5.30  stootte  het  schip  en  bleek 
vast  te  zitten,  hetgeen  liet  geval  bleef,  ook  toen  de  machine 
op  volle  kracht  achteruit  werd  gezet;  daar  het  schip  eenigs- 
zins  S.B.  uitdraaide,  gelastte  de  kapitein  hard  S.B.roer  (n.  c.) 
met  de  machine  volle  kracht  vooruit ;  ongeveer  5.40  was  het 
schip  vlot.  Er  werd  toen  teruggestoomd  met  den  koers  W.  X. 
W.,  het  schip  passeerde  de  wit  geblokte  boei  van  de  X.  W. 
Leman  bank,  waarna  Z.  W.  en  vervolgens  Z.  O.  t.  O.  werd 
gestuurd  en  het  vaarwater  tusschen  de  Leman  &  Owerbank 
en  de  SmitlTs  Knoll  overeenkomstig  het  oorspronkelijk  voor¬ 
nemen  werd  doorgestoomd. 

Het  was  den  gezagvoerder  bekend,  dat  het  vuurschip  van 
de  Leman  &  Owerbank  was  weggenomen,  maar  niet,  dat  in 
plaats  daarvan  een  gasboei  was  geplaatst. 

De  raad  acht  het  zoo  goed  als  zeker,  dat  het  witte  licht  dat 
bij  tusschenpoozen  door- de  Moordrecht  werd  gezien,  was  het 
licht  van  de  gasboei  van  de  Leman  &  Owerbank,  welke  het 
vuurschip  heeft  vervangen,  vooral  ook  omdat  bij  den  terug¬ 
keer  de  zwart-wit  geblokte  boei  van  X.  W.  Lemanbank  ge¬ 
passeerd  is.  De  Moordrecht  is  derhalve  sterk  van  haar  koers 
afgeweken,  een  gevolg  van  den  krachtigen  stroom,  waaraan 
dan  ook  de  oorzaak  van  het  ongeval  geweten  moet  worden. 

De  raad  is  van  oordeel,  dat  den  gezagvoerder  van  de  Moor¬ 
drecht  geen  verwijt  treft;  het  vaarwater  tusschen  Smith’s 
Knoll  en  Leman  &  Owerbank  is  misschien  iets  minder  veilig 
dan  dat  door  het  Hasborongh  gat,  maar  is  toch  een  vaarwater, 
dat,  mits  met  voorzichtigheid,  goed  kan  worden  bevaren.  De 
door  den  kapitein  opgegeven  koers  was  juist;  zijne  berekening 
van  de  kracht  van  den  stroom  komt  ongeveer  overeen  met 
die,  welke  gemiddeld  de  kracht  van  den  stroom  daar  ter 
plaatse  in  den  nacht  van  24  op  25  Januari  1913  moest  zijn. 
Blijkbaar  is  die  kracht,  vermoedelijk  ook  ten  gevolge  van  de 
aanhoudende  W.  X.  W.  winden,  belangrijk  sterker  geweest. 
LTad  de  kapitein  geweten,  dat  het  vuurschip  vervangen  was 
door  een  gasboei,  dan  had  het  zien  van  het  witte  licht  hem 
waarschijnlijk  op  de  afwijking  van  den  koers  opmerkzaam 
gemaakt  en  had  hij  tijdig  maatregelen  kunnen  nemen,  welke 
het  ongeval  hadden  voorkomen. 
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Inderdaad  had  de  kapitein  kunnen  weten,  dat  de  gasboei 
geplaatst  was,  want  liet  was  reeds  op  13  December  1912  in  de 
Berichten  aan  Zeevarenden  van  liet  Ministerie  van  Marine 
medegedeeld,  dat  liet  geschied  was.  De  kapitein  is  evenwel 
tusschen  half  December  en  den  datum  van  het  ongeval  slechts 
zeer  kort  in  Nederland  geweest  en  niet  te  Rotterdam  —  waar, 
naar  hij  den  raad  mededeelde,  de  Berichten  aan  Zeevaren¬ 
den  op  het  kantoor  der  reederij  ter  beschikking  van  de  schepen 
der  reederij  liggen  — ,  zoodat  hij  deze  berichten  niet  had 
ingezien. 

Naar  aanleiding  van  dit  ongeval  merkt  de  raad  op,  dat  liet 
hoogst  wenschelijk  is,  dat  de  reederijen  zooveel  mogelijk  zor¬ 
gen,  dat  de  Berichten  aan  Zeevarenden  aan  de  kapiteins  hun¬ 
ner  schepen  toekomen;  liet  is  niet  voldoende,  dat  die  berich¬ 
ten  ten  kantore  der  reederijen  liggen,  maar  willen  zij  aan 
hun  nuttig*  doel  beantwoorden,  dan  moeten  de  reederijen, 
indien  zij  tijdig  weten,  waar  hun  schepen  zullen  binnenloo- 
pen,  die  berichten  aan  hun  kapiteins  aan  boord  toezenden, 
opdat  deze  ze  dadelijk  kunnen  raadplegen.  Ook  de  kapiteins 
zelven  dienen  alle  maatregelen  te  nemen,  opdat  die  berichten 
hen  bereiken. 

Aldus  gedaan  op  3  Maart  1913  door  de  heeren  mr.  O.  Kir¬ 
berger,  plaatsvervangend  voorzitter;  W.  Allirol,  L.  Roosen- 
burg,  C.  L.  J.  Rotting,  leden;  1).  Hinlopen,  plaatsvervan¬ 
gend  lid;  C.  M.  van  Rij  n,  buitengewoon  lid;  P.  de  Boer, 
plaatsvervangend  buitengewoon  lid,  in  tegenwoordigheid  van 
's  raads  plaatsvervangend  secretaris,  mr.  0.  Henny,  en  uit¬ 
gesproken  door  den  voorzitter  ter  openbare  zitting  van  7 
Maart  1913. 


(get.)  G.  Kirberger. 

,,  W.  Allirol. 

,,  L.  Roosenburg. 

,,  C.  L.  J.  Kotting. 

,,  Hinlopen. 

,,  van  Rijn. 

,,  P.  de  Boer. 

,,  0.  Henny. 

Yoor  eensluidend  afschrift: 

Ricitard  Janssen, 

Secretaris. 


Bij  voegsel  tot  de  Nederland scJie  Staatscourant  van 
Zaterdag  5  April  1913,  n°.  79. 


UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam,  betreffende  de  scheepsramp  op 
9  Februari  1913  overkomen  aan  het  stoomschip 
Sophie  H. 

Het  stoomschip  Sophie  H ,  voerende  de  Nederlandsche 
vlag,  onderscheidingssein  K.  R.  D.  H.,  en  voorzien  van  een 
Nederlandsehen  zeebrief,  toebehoorende  aan  de  naamlooze 
vennootschap:  Stoomvaart  Maatschappij  Sophie  H,  gevestigd 
te  Rotterdam,  en  mitsdien  in  den  zin  der  Schepenwet  aldaar 
thuis  behoorende,  is  op  9  Februari  1913  op  de  Kullagronden 
aan  de  zuidkust  van  Zweden  aan  den  grond  geloopen. 

Het  schip  is  een  enkel-schroef-stoomschip,  metende  bruto 
2930,  netto  1864  R.  T.,  is  in  1910  te  Ylissingen  bij  de  Ko¬ 
ninklijke  Maatschappij  ,,de  Schelde”  van  staal,  naar  het 
Isherwoodstelsel,  gebouwd,  en  stond  onder  het  bevel  van  den 
gezagvoerder  C.  Kopeke,  geëxamineerd  als  lste-stuurman 
voor  de  groote  stoomvaart. 

Als  scheepsofficieren  waren  tijdens  de  scheepsramp  aan 
boord  W.  Visser,  geëxamineerd  als  lste-stuurman,  en  W.  van 
der  Linden,  geëxamineerd  als  3de-stuurman  voor  de  groote 
stoomvaart. 

Op  10  Februari  1913  is  te  Kopenhagen  de  buitengewone 
sckeepsverklaring  af  gelegd,  voorgeschreven  bij  art.  383  Wet¬ 
boek  van  Koophandel,  op  15  Februari  1913  is  voor  den  kan¬ 
tonrechter  te  Rotterdam  scheepsverklaring  afgelegd  en  op 
17  Februari  1913  werd  door  den  inspecteur  voor  de  scheep¬ 
vaart  te  Rotterdam  een  voorloopig  onderzoek  naar  het  ge¬ 
beurde  ingesteld  en  een  verhoor  afgenomen  aan  C.  Kopeke, 
gezagvoerder;  W.  van  der  Linden,  2de-stuurman,  en  C.  den 
Hartog,  machinist. 

Eene  commissie  uit  den  Raad  voor  de  Scheepvaart  besloot 
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op  25  Februari  1913  naar  aanleiding  van  een  voorstel  van  den 
hoofdinspecteur  voor  de  scheepvaart,  gedagteekend  21  Fe¬ 
bruari  1913,  dat  door  den  Raad  voor  de  Scheepvaart  een 
onderzoek  zou  worden  ingesteld  en  dat  zou  worden  onderzocht 
of  de  ramp  te  wijten  was  aan  de  daad  of  nalatigheid  van  den 
gezagvoerder,  C.  Kopeke,  of  van  den  2de-stuurman,  W.  van 
der  Linden. 

Deze  beschikking  is  aan  C.  Kopeke  beteekend  bij  exploot 
van  den  deurwaarder  W.  Fontijne,  te  Rotterdam,  van  4  Maart 
1913,  en  aan  W.  van  der  Linden  bij  exploot  van  den  deur¬ 
waarder  G.  J.  Steenweg,  te  Dordrecht,  van  4  Maart  1913. 

Het  onderzoek  werd  in  ’s  raads  openbare  zitting  van  7 
Maart  1913  aangevangen  en  beëindigd. 

De  raad  nam  kennis  van : 

1.  het  scheepsjournaal; 

2.  het  deviatieboekje; 

3.  de  scheepsverklaring  te  Rotterdam  afgelegd; 

4.  liet  ambtelijk  verslag  van  het  verhoor  van  C.  Kopeke, 
W.  van  der  Linden  en  C.  den  Hartog  voor  den  inspecteur 
voor  de  scheepvaart  te  Rotterdam,  en  hoorde  als  betrokkenen 
buiten  eede : 

Ca  rel  Kopeke,  oud  30  ja  ar,  van  beroep  gezagvoerder, 
wonende  te  Rotterdam; 

Willem  van  der  Linden,  oud  21  ja  ar,  zonder  beroep,  wo¬ 
nende  te  Dordrecht; 

als  getuige  onder  eede : 

Cornelis  Meijer,  oud  24  jaar,  van  beroep  matroos,  wonende 
te  Wildervank, 

en  als  getuige  buiten  eede : 

Dirk  Weijers,  oud  17  jaar,  van  beroep  lichtmatroos,  wo¬ 
nende  te  Rotterdam. 

Aan  de  te  Rotterdam  afgelegde  scheepsverklaring  is  het 
volgende  overzicht  van  het  gebeurde  ontleend  : 

,,Ka  te  Riga  eene  volle  en  bekwame  lading,  bestaande  uit 
gezaagd  hout  en  mijnstutten,  aan  boord  van  ons  voorzegd 
schip  te  hebben  genomen,  waarvan  een  deel  aan  dek,  hetwelk 
goed  vastgemaakt  en  vastgesjörd  werd,  vertrokken  wij  van 
daar  met  alles  gereed  zijnde  op  6  Februari  dezes  jaars  met 
behulp  van  eene  sleepboot  en  onder  loodsaanwijzing,  met  be¬ 
stemming  naar  Rotterdam. 

Buiten  gekomen,  ontscheepten  wij  den  loods  en  stelden 
onzen  koers  met  stormachtig  weer,  buiige  lucht,  aanschieten- 
de  zee  en  stampend  schip  ;  ontmoetten  bij  vertrek  zeer  veel 
drijf  ijs.  Bij  Domesness  ontmoetten  wij  groote  velden  drijf  ijs. 
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Den  7den  ’s  middags  harde  wind,  buiige  lucht  met  veel  reg*en, 
onstuimige  zee,  stampend  schip;  kregen  veel  water  over  dek 
en  deklading. 

Des  nachts  op  den  Ssten  aan  wakkerende  koelte  met  aan¬ 
schietende  zee,  buiige  lucht,  stampend  schip,  later  toenemen¬ 
de  tot  eene  stormachtige  hooge  zee  met  buiige  lucht  met  veel 
regen;  kregen  veel  water  over  dek  en  deklading. 

Des  middags  van  den  Ssten  kregen  wij  met  storm  en  eene 
hooge  zee  veel  water  over  dek  en  de  deklading  en  ging  er 
een  gedeelte  der  deklading  over  boord ;  buiige  lucht  met 
zwaar  werkend  stampend  en  slingerend  schip. 

Des  morgens  van  den  9den  ten  2.45  peilden  wij  Sinyge  Hoek 
X.  ?,  O.  (m),  afstand  14',  log  99.;  ten  5  liep  het  schip  volle 
kracht  aan  den  grond. 

Commandeerden  hard  B.B.roer  (n.  c.),  waarop  het  schip 
tot  Z.W.  t.  W.  kwam  en  alsdan  bleef  liggen.  Loodden  het 
schip  aan  beide  zijden  rond  en  bevonden,  dat  het  schip  pl.m. 
1  voet  geboeid  zat.  Manoeuvreerden  onophoudelijk  met  de 
machine  on.  het  vlot  te  krijgen,  doch  te  vergeefs. 

Gaven  noodsignalen  volgens  de  wet  voorgeschreven.  Be¬ 
gonnen  van  de  achterdeklading  te  werpen,  stopten  ten  6.5  de 
machine  en  lieten  beide  ankers  vallen.  Begonnen  ten'  7.35 
wederom  te  manoeuvreeren  en  kwam  het  schip  vlot.  Peilden 
alle  tanks  en  bilges,  voor  zooverre  dit  mogelijk  was,  doch  be¬ 
vonden  het  schip  dicht.  Vervolgden  verder  onze  reis  naar 
Kopenhagen,  alwaar  wij  den  9den  ’s  morgens  aankwamen  en 
kolen  voor  eigen  gebruik  innamen  en  ons  journaal  bij  den 
Xederlandschen  consul  jnleverden  tot  het  maken  eener  bui¬ 
tengewone  zeeverklaring,  hetwelk  op  den  lOden  geschiedde; 
verder  werd  te  Kopenhagen  expertise  gehouden  en  daar  het 
schip  door  experts  zeewaardig  verklaard  werd  om  de  reis  te 
vervolgen,  vertrokken  wij  ten  7.45  ’s  avonds  van  den  lOden 
onder  loodsaan wijzing  weder  van  daar.” 

Desgevraagd  deelde  de  gezagvoerder  mede,  dat  men  in  den 
avond  van  8  Februari  1913  met  een  rechtwijzen  den  koers  van 
Z.  76°  W.  Sandhammer  in  het  zicht  kreeg.  De  wind  was 
West,  het  was  helder  zicht  en  wind  en  zee  waren  afnémend. 

De  lste-stuurman  heeft  te  9.45  eene  vierstreekspeiling  ge¬ 
nomen  en  peilde  Sandhammarn  in  het  X.  4  W.  p.  k.  op  4' 
afstands.  Er  werd  gerekend,  dat  het  kompas  op  den  voorlig¬ 
gen  den  koers  geene  deviatie  had. 

Vervolgens  is  in  den  koers  van  Z.  88°  W.  (r.  w.)  door¬ 
gestoomd  tot  middernacht.  De  gezagvoerder  nam  toen  eene 
kruispeiling  van  Ystad  (X.  2°  W.  v.w.)  en  Sandhammarn 
<X.  72°  0.  r.w.) . 
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Het  bleek,  dat  liet  schip  ongeveer  J  mijl  om  de  Noord  was 
gezet  en  dat  men  2'  oostelijker  stond,  dan  het  gegist  bestek 
uitwees. 

Dezelfde  koers,  door  den  gezagvoerder  in  de  kaart  gezet,  is 
daarop  verder  gestuurd.  De  gezagvoerder  begaf  zich  na  het 
afzetten  van  den  koers  ter  ruste. 

De  2de-stuurman  van  der  Linden  had  de  hondenwacht  met 
de  getuigen  Meijer  en  Weijers,  die  met  hem  op  de  brug 
waren;  een  vierde  man  bevond  zich  aan  dek  in  de  midscheeps. 
De  gezagvoerder  verklaarde  in  overeenstemming  met  den 
betrokkene  van  der  Linden,  dat  hij  order  gegeven  heeft  hem 
te  waarschuwen  wanneer  Smygehoek  in  het  zicht  kwam  en 
ook  wanneer  het  dwars  zou  zijn. 

De  betrokkene  van  der  Linden  deelde  in  antwoord  op  de 
hem  gestelde  vragen  mede,  dat  hij  gezien  had,  dat  de  gezag¬ 
voerder  te  12  uur  de  plaats  van  het  schip  door  kruispeiling 
bepaalde,  doch  de  plaats,  waar  het  schip  stond,  is  hem  op  de 
kaart  niet  aangewezen  en  hij  heeft  de  kaart  eerst  ingezien, 
toen  hij  een  vuur  aan  S.B.  in  liet  zicht  had  gekregen  en  door 
raadpleging  van  het  vurenboek  had  vastgesteld,  dat  liet  dat 
van  Smygehoek  was. 

Toen  dit  vuur  op  4  streken  zichtbaar  was,  heeft  hij  den 
vierden  man  van  de  wacht  naar  achteren  gezonden  om  de  hek- 
log  af  te  lezen  en  den  gezagvoerder  gewaarschuwd.  Nadat  het 
vuur  dwars  was,  is  hij  de  kaart  gaan  inzien  en  daarna  den 
gezagvoerder  gaan  roepen. 

Op  de  brug  bleven  toen  Weijers  en  Meijer,  de  laatste  aan 
het  stuurrad. 

Nadat  de  gezagvoerder  gewaarschuwd  was,  is  van  der  Lin¬ 
den  weder  naar  de  kaartenkamer  gegaan  en  daarna  naar  de 
brug.  Even  daarna  stootte  het  schip. 

De  gezagvoerder  erkende  gewaarschuwd  te  zijn  toen  Smyge¬ 
hoek  in  het  zicht  was.  Hij  vond  toen  geene  aanleiding  zelf 
naar  de  brug  te  gaan,  daar  hij  den  stuurman,  die  16  maanden 
met  hem  gevaren  had,  vertrouwde  en  de  kaart  in  de  kaarten¬ 
kamer  lag  uitgespreid,  zoodat  de  stuurman  alles  had,  wat  hij 
noodig  had  voor  de  veilige  vaart  van  het  schip. 

Toen  hij  gewaarschuwd  was,  dat  Smygehoek  dwars  was, 
heeft  hij  den  koers  opgegeven  van  W.  niet  benoorden  en  wilde 
hij  naar  de  brug  gaan,  maar  voordat  hij  zijn  voornemen  ten 
uitvoer  had  gebracht,  had  liet  schip  al  gestooten. 

Er  is  den  gezagvoerder  op  gewezen,  dat  uit  de  overgelegde 
bescheiden,  in  verband  met  zijne  verklaringen,  is  gebleken: 

1.  da+  het  schip  een  deklast  had  van  14  tot  15  voet  en  dat, 
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in  aanmerking1  genomen  den  krachtigen  W.  wind,  er  op  ge¬ 
rekend  moest  worden,  dat  het  om  de  N".  zou  worden  weggezet; 

2.  dat  het  schip  eenige  slagzijde  had  (ongeveer  6°  over 
S.B.)  en  dat,  in  verband  met  de  omstandigheid,  dat  op  den 
voorliggenden  koers  en  dezelfde  breedte  sinds  lang  geene 
azimuthbepaling  had  plaats  gehad,  de  veronderstelling,  dat 
de  deviatie  van  het  kompas  gelijk  O  zoude  zijn,  onjuist  kon 
blijken ; 

3.  dat  de  kruispeiling,  te  middernacht  genomen,  uitwees, 
dat  het  schip  K.waarts  werd  weggezet; 

4.  dat  de  koerslijn,  door  hem  zelven  toen  in  de  kaart  ge¬ 
zet,  slechts  twee  mijlen  van  het  land  bij  Smygehoek  verwij¬ 
derd  was  en  ternauwernood  een  mijl  van  de  Kullagronden 
afliep,  en  dat  overweging  van  een  en  ander  hem  er  toe  had 
moeten  brengen  de  leiding  van  het  schip  niet  uit  handen  te 
geven . 

Betrokkene  Kopeke  stelde  daar  tegenover,  dat  hij  het  vaar¬ 
water  goed  kende,  raadpleging  van  den  Zeemansgids  daarom 
dan  ook  voor  hem  onnoodig  was  en  hij  den  koers  gestuurd 
had,  dien  hij  gewoon  was  te  sturen.  Ka  afloop  van  de  reis  is 
de  stuurman  wegens  een  gebrek  aan  een  der  oogen  af  gekeurd 
en  daarmede  behoort  rekening  te  worden  gehouden. 

Betrokkene  van  der  Linden  is  er.  op  gewezen,  dat  door  hem 
niet  is  gedaan,  wat  redelijkerwijze  van  hem  kon  worden  ver¬ 
wacht,  n.L,  dat  hij,  toen  hij  de  wacht  overnam,  zich  hadde 
overtuigd  van  de  plaats  van  liet  schip,  aan  zijne  leiding  toe¬ 
vertrouwd,  en  werwaarts  de  gestuurde  koers  leidde. 

Hij  meende,  dat  ter  verklaring  van  het  gebeurde  kon 
dienen  het  feit,  dat  het  schip  slecht  stuurde,  hetgeen  zoo 
bleek  te  moeten  worden  verstaan,  dat  op  het  sturen  van  den 
roerganger,  getuige  Meijer,  geregeld  diende  te  worden  gelet. 

De  raad  is  van  oordeel,  dat  het  vastloopen  van  het  stoom¬ 
schip  Sophie  H  op  de  Kullagronden  op  9  Februari  1913  het 
gevolg  is  geweest  van  nalatigheid  van  den  gezagvoerder  C. 
Kopeke  en  den  2de-stuurman  W.  van  der  Linden. 

Gegeven  het  feit,  dat  het  schip  slagzijde  had  over  S.B., 
een  krachtige  wind  op  B.B.  het  om  de  K.  zette  en  de  afwij¬ 
king  van  het  kompas  onvoldoende  bekend  was,  had  de  gezag¬ 
voerder  een  koers  behooren  te  stellen,  die  verder  uit  het  land 
voerde.  Wetende,  dat  de  koers  dicht  langs  Smygehoek  voerde 
en  zeer  dicht  langs  de  Kullagronden,  had  hij  behooren  in  te 
zien,  dat  hij  aan  dek  behoorde  te  zijn,  toen  het  vuur  van 
Smygehoek  in  het  gezicht  kwam  en  dat  hij  de  afstandsbepa- 
ling  door  middel  eener  vierstreekspeiling,  die  door  het  snel 
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doorzetten  van  het  gepeilde  punt  onbetrouwbare  uitkomst 
moest  opleveren,  niet  aan  anderen  had  moeten  overlaten.  Het 
roercommando  ,, westen,  niet  benoorden”  is  te  laat  gegeven 
en,  gegeven  des  gezagvoerders  onvoldoende  bekendheid  met 
de  standplaats  van  het  schip,  ongerechtvaardigd. 

De  stuurman  W.  van  der  Linden  heeft  de  eerste  vereischte 
voor  de  veilige  vaart  van  het  schip,  n.1.  dat  het  hoofd  van 
de  wacht  zicli  vergewisse  van  de  plaats,  waar  liet  schip  zich 
bevindt  en  den  koers,  dien  het  opgaat,  veronachtzaamd. 
Nauwkeurige  peiling  van  het  vuur  van  Smygehoek  en  in  de 
kaart  brengen  van  de  peilingslijn  ware  plicht  geweest,  nade- 
maal  de  koerslijn  dicht  langs  het  land  liep.  Dan  ware  niet 
onopgemerkt  gebleven,  dat  het  schip  inzette.  Het  wegloopen 
van  de  brug,  waarop  een  onachtzaam  stuurder  achterbleef, 
toen  het  snel  doorzetten  van  het  vuur  van  Smygehoek  de 
nabijheid  van  het  land  moest  doen  vermoeden,  getuigt  van 
geringe  bedachtzaamheid . 

Ter  zake  van  liet  door  hunne  nalatigheid  veroorzaken  van 
liet  vastloopen  van  het  stoomschip  Sophie  H  op  de  Kullagron- 
den  op  9  Februari  1913,  straft  de  raad  Carel  Kopeke,  gezag¬ 
voerder,  wonende  te  Rotterdam,  en  Willem  van  der  Linden, 
thans  zonder  beroep,  wonende  te  Dordrecht,  met  de  straf  van 
berisping. 

Aldus  gedaan  op  7  Maart  1913  door  de  heeren  mr.  Th.  B. 
Pleyte,  voorzitter;  W.  Allirol,  L.  Roosenburg,  leden;  D.  H. 
Hinlopen,  W.  Bakker,  plaatsvervangende  leden;  jhr.  L.  P. 
D.  Op  ten  Noort,  P.  de  Boer,  plaatsvervangend  buitengewone 
leden,  in  tegenwoordigheid  van  ’s  raads  secretaris,  mr.  Ri- 
cliard  Janssen,  en  uitgesproken  door  den  voorzitter  ter  open¬ 
bare  zitting  van  22  Maart  1913. 

( g et.)  Th.  B.  Pleyte. 

,,  W.  Allirol. 

,,  L.  Roosenburg. 

, ,  Hinlopen. 

.,  W.  Bakker, 

,,  Op  ten  Noort. 

,,  P.  de  Boer. 

,,  Richard  Janssen. 

Voor  eensluidend  afschrift, 
Richard  J anssen  . 

Secretaris . 
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Bijvoegsel  tot  de  N ederlandsche  Staatscourant  van 
Zaterdag  5  April  1913,  n°.  T9. 


UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam,  betreffende  de  stranding  van  liet 
Nederlandse lie  stoomschip  Titan  op  3  Februari 
1913  in  de  Mecklenburger  Bocht  nabij  Dierhagen. 

Op  3  Februari  1913  te  7.48  n.m.  strandde  het  Neder- 
landsche  stoomschip  Titan  in  de  Mecklenburger  Bocht  in  de 
nabijheid  van  Dierhagen. 

Naar  die  scheepsramp  is  op  26  Februari  1913  door  den 
inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  het  1ste  district  een  voor- 
loopig  onderzoek  ingesteld.  Deze  hoorde  toen  als  getuigen 
onder  eede  Huibrecht  Regoort,  gezagvoerder ;  Willem  van  der 
Giessen,  lste-stuunnan,  en  Marinus  Johannes  de  Zwart, 
machinist,  allen  op  na  te  melden  reis  in  die  hoedanigheid 
aan  boord  der  Titan  dienende. 

Op  daartoe  strekkend  voorstel  van  den  hoofdinspecteur  voor 
de  scheepvaart  van  27  Februari  1913  besloot  eene  commissie 
uit  den  Raad  voor  de  Scheepvaart  op  28  Februari  1913,  dat 
de  raad  een  onderzoek  naar  de  plaats  gehad  hebbende  scheeps¬ 
ramp  zoude  instellen. 

Dit  onderzoek  is  aang^evangen  en  beëindigd  in  ’s  raads  open¬ 
bare  zitting  van  8  Maart  1913. 

De  raad  nam  kennis  van : 

1.  het  ambtelijk  verslag  van  de  verhooren  door  den  inspec¬ 
teur  voor  de  scheepvaart  in  liet  1ste  district  op  26  Februari 
1913  afgenomen; 

2.  de  op  12  Februari  1913  door  den  gezagvoerder  en  be¬ 
manning  der  Titan  voor  het  Amtsgericht  te  Stettin  af  gelegde 
scheepsverklaring ; 

3.  de  zeekaart,  uitgave  van  Imray,  Laurie,  Norie  & 
Wilson,  waarnaar  ten  tijde  der  stranding  aan  boord  der 
Titan  gevaren  werd; 
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4.  de  zeilaanwij zingen  van  dezelfde  uitgevers  van  1890; 

5.  Browns  Almanack  for  1913; 

6.  het  scheepsjournaal; 

T.  het  kompasjournaal; 

8.  de  uitspraak  van  het  Seeamt  te  Rostock  van  20  Fe¬ 
bruari  1913. 

Volgens  dit  college  is  de  stranding,  die  bij  Dierhagen  on¬ 
geveer  IJ  zeemijl  ten  Z.  van  het  reddingstation  van  Wüstrow 
en  ongeveer  400  meter  van  de  kust  af  plaats  had,  veroorzaakt 
doordat  de  uit  de  Fehmarnbelt  naar  de  Mecklenburgsche  kust 
zettende  stroom  evenals  het  bestaan  der  brulboei  bij  Wüstrow 
aan  gezagvoerder  en  stuurlieden  onbekend  was.  Het  meent, 
dat  de  stranding  waarschijnlijk  niet  zou  hebben  plaats  gehad, 
wanneer  de  lantaren  op  het  mistsignaalstation  te  Wüstrow 
beter  te  onderkennen  ware  geweest,  en  is  van  oordeel,  dat  den 
gezagvoerder  en  de  zijnen  ter  zake  der  stranding  geen  schuld 
kan  worden  geweten. 

Nog  hoorde  de  raad  den  gezagvoerder  buiten  eede  als 
getuige. 

De  Iste-stuurman  bevestigde  buiten  eede  de  hem  voorge¬ 
lezen  en  mede  door  hem  te  Stettin  afgelegde  scheepsver- 
klaring. 

Uit  een  en  ander  is  den  raad  het  navolgende  gebleken: 

De  Titan  vaart  onder  Nederlandsche  vlag,  meet  924  bruto 
en  564  netto  R.  T.,  is  eigendom  van  de  te  Amsterdam  geves¬ 
tigde  Koninklijke  Nederlandsche  Stoomboot  Maatschappij  en 
behoort  mitsdien  in  den  zin  der  Schepenwet  thuis  te  Amster¬ 
dam.  Het  was  geclasseerd  bij  bureau  Veritas  als  ïF  1.  3/3. 
L.  1.  1.  en  voorzien  van  een  door  de  scheepvaartinspectie  af  ge¬ 
geven  bewijs  van  deugdelijkheid.  De  kompassen  waren  in 
Augustus  1911  het  laatst  gesteld. 

De  gezagvoerder  was  IJ  jaar  geleden  als  zoodanig  aan  boord 
der  Titan  gekomen.  Sedert  had  hij  een  poos  bij  de  marine- 
reserve  gediend  en  was  in  October  1912  weder  aan  boord  van 
dat  schip  gekomen.  Toen  had  hij  van  zijn  voorganger  de  ook 
vroeger  reeds  door  hem  zelven  gebruikte  zeekaart  overge¬ 
nomen;  hij  had  deze  steeds  naar  de  Berich  ten  aam  Zeevarenden 
bij  gewerkt  of  door  zijn  2de-stuurman  doen  bij  werken.  Deze 
Berichten  waren  aan  boord  evenals  ook  The  lights  and  tides 
of  the  World  1912  van  Imray,  Laurie,  Norie  &  Wilson.  Te 
Amsterdam,  waar  het  schip  slechts  kort  vertoefde,  heeft  de 
gezagvoerder  nog  getracht  zich  den  North  Sea  Pilot  en  de 
Baltic  Pilot,  uitgegeven  door  de  Engelsche  Admiraliteit,  aan 
te  schaffen,  doch  deze  boeken  bleken  niet  in  den  beschikbaren 
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tijd  te  verkrijgen.  De  gezagvoerder  besloot  toen  te  Stettin 
Duitsche  kaarten  en  liet  Ost-See  Handboek  te  koopen.  Hij 
meende  intusschen  op  kaarten,  boeken  en  werktuigen,  die  hij 
aan  boord  had,  te  kunnen  vertrouwen. 

Den  raad  bleek,  dat  in  de  gebezigde  kaart  niet  is  aange¬ 
geven  de  brulboei,  welke  blijkens  de  Berichten  aan  Zeevaren¬ 
den  van  10  December  1910,  n°.  298,  bij  Wüstrow  is  gelegd; 
gebezigde  zeilaanwijzing  en  vurenboek,  noch  ook  Brown’s 
Almanack,  vermelden  haar. 

Deze  boei  is  wel  aangegeven  in  de  door  liet  Reichsmarine- 
amt  in  1911  onder  n°.  36  uitgegeven  zeekaart,  evenals  in  het 
door  dat  amt  in  1911  uitgegeven  Ostsee  Handbuch  Südlicher 
Teil  en  in  deel  1  van  den  in  1912  op  last  van  liet  Departement 
van  Landbouw,  Nij  verheid  en  Handel  door  G.  Duyckink  San- 
der  uitgegeven  Zeemansgids  voor  de  kleine  vaart  (Toegangen 
tot  de  Oostzee). 

Bemand  met  19  koppen,  waaronder  de  gezagvoerder,  ver¬ 
trok  liet  schip  op  31  Januari  1913  met  een  bijna  geheel  uit 
ijzer  bestaande  lading  groot  1044  tons,  waarvan  64  ton  aan 
dek  waren  geladen,  van  Amsterdam  met  bestemming  naar 
Stettin. 

Reeds  in  liet  Noordzeekanaal  —  bet  schip  had  geen  slag¬ 
zij  —  werd  bemerkt,  dat  de  kompassen  andere  afwijkingen 
vertoonden  dan  op  vorige  reizen  waargenomen. 

Wegens  stormweer  werd  te  LJmuiden  vastgemaakt  en  de 
dag  af  ge  wacht. 

In  den  ochtend  van  1  Februari  ging  men  naar  zee  en  had 
een  uur,  nadat  het  schip  buiten  de  pieren  was,  de  gelegen¬ 
heid  een  zonsazimuth  te  nemen.  Bij  den  gestuurden  noor¬ 
delijken  koers  bleken  de  kompassen  geene  andere  afwijking  te 
vertoonen  dan  vroeger. 

Na  de  Noordzee  en  daarna  het  Kaiser  Wilhelm  Kanal 
doorgestoomd  te  hebben,  vertrok  men  3  Februari  te  8  uur 
v.m.  van  Holtenau  om  door  Kieler  Bocht  en  Fehmarn  Belt 
de  reis  te  vervolgen. 

Op  de  reis  had  men  gelegenheid  meermalen  een  azimuth  te 
nemen;  de  deviaties  van  het  kompas  bleken  sterk  veranderd, 
doch  konden  goed  worden  vastgesteld.  Telkens  werd  aange- 
loopen,  wat  men  rekende  te  zullen  in  zicht  loopen. 

Tusschen  Gabelsflach-vuurschip  en  Fehmarnbelt-vuur- 
schip,  een  afstand  van  26  zeemijlen,  wees  de  log  25  zeemijlen, 
mitsdien  4  pet.  te  weinig  aan.  Met  dit  verschil  is  daarna 
rekening  gehouden. 

Op  3  Februari  te  1.40  n.m.  kwam  men  laatstgenoemd  vuur- 
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schip  op  150  meter  afstand  voorbij.  De  wind  was  W.  Het 
vuurschip  lag  W.Z.W.  voor;  er  achter  was  kielwater  van 
stroom  te  zien.  Daarop  is  koers  gesteld  naar  het  Gjedser- vuur¬ 
schip  wel  Z.O.  t.  O.  p.  k.  met  eene  deviatie  van  minus  \ 
streek,  welke  de  lste-stuurman  nog  dien  morgen  had  kunnen 
vaststellen.  In  dien  koers  is  men  volgens  de  log  33  zeemijlen 
doorgestoomd  ;  het  schip  liep  ongeveer  8  zeemijlen  per  uur. 

De  wind  kromp  in  den  namiddag  langzamerhand  naar  het 
Zuiden  en  nam  toe  tot  kracht  7  a  8.  Na  liet  voorbijvaren  van 
het  Fehmarnbelt- vuurschip  heeft  men  geene  peiling  van  het 
land  meer  gehad.  Hoewel  het  dag  was,  toen  men  rekende  den 
vuurtoren  van  Hyllekrog  dwars  te  hebben,  heeft  men  ook 
dezen  niet  kunnen  zien.  Aanhoudend  viel  er  regen  af  gewis¬ 
seld  met  sneeuwbuien. 

De  gezagvoerder  was  gedurende  de  achtermiddagwacht  met 
den  2de-stuurman  op  de  brug.  Te  7.30  n.m.  heeft  de  lste- 
stuurman  zich  bij  hen  gevoegd. 

Toen  de  gezagvoerder  te  6.30  n.m.  het  Gjedser-rif  nog  niet 
gezien  had.  liet  hij  stoppen  en  looden.  Gelood  werd  8  vadem 
water.  De  log  wees  32  mijlen  aan.  Daar  hij  volgens  gegist 
bestek  12  vadem  moest  vinden,  waande  hij  zich  door  den 
harden  Z.wind  om  de  Noord  gezet  en  stelde  koers  Z.O.  t.  Z. 
p.  k.  met  eene  deviatie  van  minus  J  streek  om  in  de  strekking 
van  het  rif  te  varen. 

Te  6.50  n.m.  werd  7J  vadem  gelood,  log  33. 

Te  7.05  n.m.  werd  74  vadem  gelood,  log  34. 

De  gezagvoerder,  toen  in  de  meening,  dat  hij  op  den  kant 
van  de  dieptelijn  van  het  vaarwater  langs  liep,  stelde  toen 
koers  Z.O.  t.  O.  p.  k.  om  niet  te  ver  van  het  vuurschip  te 
geraken. 

Te  7.15  n.m.  werd  in  het  O.  f  Z.  een  vuur  gezien,  dat 
niet  steeds  zichtbaar  bleef  en  door  den  2de-stuurman  voor 
dat  van  een  medeligger  werd  gehouden. 

Onmiddellijk  werd  gestopt  en  achteruitgeslagen  om  te  zien 
of  het  vuur  naderde  of  verder  wegging. 

Toen  men  stil  lag,  werd  in  N. richting  het  sein  van  een 
brulboei  gehoord. 

De  gezagvoerder  en  met  hem  de  lste-stuurman  begaven 
zich  naar  de  kaartenkamer  en  toen  zij  in  kaart  noch  zeil- 
aanwijzingen  een  andere  brulboei  dan  die  van  Gjedser-rif 
vonden  en  men  volgens  de  log  ter  hoogte  daarvan  moest  zijn, 
namen  zij  aan,  dat  het  gehoorde  geluid  dat  van  de  bij  dat 
rif  gelegen  brulboei  was. 

De  gezagvoerder  legde  een  doortrekpapier,  waarop  de  ge- 
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dane  loodingen  aangeteekend  waren,  op  de  kaart.  Alle  loodin- 
gen,  behalve  de  eerste,  klopten;  de  onjuistheid  van  de  eerste 
werd  toen  aan  het  hevige  slingeren  van  het  schip  toegeschre¬ 
ven.  Intusschen  bleef  men  in  onzekerheid,  daar  men  volgens 
de  loodingen  dicht  langs  de  Schönheiderspullen  moest  zijn 
geloopen  en  de  2de-stuurman  opgaf  de  boei  niet  te  hebben 
gezien.  Daarop  is  de  machine  op  langzaam  aan  vooruit  gezet 
en  de  koers  Zuid  gesteld.  Intusschen  trachtte  men  liet  lood 
(het  was  een  handlood;  patentlood  was  niet  aan  boord)  gaande 
te  houden,  doch  werd  dit  telkens  onklaar  van  de  openslaande 
lenspoorten.  De  zee  was  zeer  wild;  liet  was  inktzwart.  De 
gezagvoerder  beval  in  plaats  van  te  loevert  te  lij  te  looden, 
doch  ook  daar  gelukte  de  poging  niet  aanstonds. 

Intusschen  waren  de  gezagvoerder  en  de  lste-stuurman 
weder  naar  de  kaart  in  de  kaartenkamer  gegaan.  Nauwelijks 
daar,  kwam  de  2de-stuurman  enkele  treden  de  trap  van  de 
brug  af  en  riep,  dat  hij  2  streken  aan  B.B.  vooruit  de  lichten 
van  een  stad  in  de  lucht  meende  te  zien. 

De  gezagvoerder  vloog  de  brug  op  en  beval  hard  S.B.roer 
en  volle  kracht  vooruit  te  geven  om  te  draaien.  Het  schip 
draaide  langzaam  tot  Z.Z.W.  p.  k.  voor,  doch  te  7.48  n.m. 
stootte  het  en  werd  klein  3  vadem  water  gelood. 

Onmiddellijk  werd  volle  kracht  achteruit  geslagen,  doch 
vergeefs. 

Ten  aanzien  van  hetgeen  verder  is  geschied,  vermeldt  de 
voorzegde  scheepsverklaring  onder  meer : 

Bij  rondlooding  bleek,  dat  vóór  18  voet  water,  in  de  mid¬ 
scheeps  16  voet  en  achter  17  voet  stond.  Peilingen  bij  de  pom¬ 
pen  toonden  B.B.  vóór  3",  S.B.  vóór  5".  Achterruim  3"  en 
tanken  lens.  Deze  peilingen  werden  eerst  elk  kwartier  en  later 
elk  half  uur  gedaan  en  bleven  tot  6.30  v.m.  gelijk.  Daarna 
echter  werd  aan  B.B.  6"  gepeild,  hetgeen  zoo  bleef.  De 
machinist  rapporteerde,  dat  hij  niet  meer  volle  kracht  met 
de  machine  kon  werken,  omdat  het  circulatieventiel  met  zand 
en  modder  verstopt  Avas.  Men  was  daardoor  verplicht  de 
machine  eenigen  tijd  langzaam  aan  te  laten  loopen.  Te  9.17 
v.m.  werd  deze  geheel  gestopt,  daar  men  van  haar  kracht 
alleen  geen  resultaat  meer  verwachtte. 

Zoodra  liet  schip  beslist  vastzat,  werd  S.B. anker  overboord 
gezet.  In  gehouden  scheepsraad  werd  besloten  een  werp  uit 
te  brengen.  Beide  reddingbooten  werden  daartoe  gereed  ge¬ 
maakt  en  het  werd  overboord  gezet.  Intusschen  werden  nood¬ 
signalen  gegeven,  t.w.  fakkels,  brandende  teertonnen  en 
voortdurend  fluitsignalen,  terwijl  ook  de  voorgeschreven 
lichten  werden  opgestoken. 
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Daar  de  zee  meer  en  meer  toenam  en  voortdurend  over 
liet  schip  spoelde,  terwijl  er  steeds  meer  zware  buien  opsta¬ 
ken,  kon  de  gezagvoerder  de  bemanning  niet  toestaan  het 
werp  uit  te  brengen  en  werd  besloten  zoo  lang  te  wachten 
tot  het  weder  handzamer  zou  worden  en  intusschen  de  achter- 
tank  te  laten  oploopen  om  het  schip  beter  vast  te  doen  liggen. 
Daar  de  wind  tot  storm  toenam,  moest  men  er  geheel  van 
afzien  een  werp  uit  te  brengen.  Met  veel  moeite  werd  B.B.- 
anker  naar  S.B.  overgebracht,  waar  het  met  een  tros  werd 
vastgesjord.  Daar  liet  schip  naar  S.B.,  dus  naar  de  loefzijde, 
overhelde,  werd  besloten  een  deel  van  S.B. deklading  te  wer¬ 
pen  om  het  schip  naar  lij  te  laten  overkomen  ten  einde  de 
luiken  minder  aan  de  steeds  meer  overkomende  brekers  bloot 
te  stellen.  De  S.B. sloep,  welke  in  de  talies  buitenboords  vast¬ 
gemaakt  klaar  hing  om  gevierd  te  worden,  werd  te  ongeveer 
1  uur  door  eene  stortzee  uit  de  talies  geslagen  en  sloeg  vol 
water,  waarbij  de  geheele  inventaris  verloren  ging.  De  sloep 
bleef  schijnbaar  onbeschadigd  en  werd  met  vanglijnen  naar 
het  achterschip  gevierd.  Te  2  uur  werd  het  werpen  der  lading 
gestopt,  daar  het  schip  toen  recht  lag.  Toen  waren  10  tot  15 
ton  ijzer  geworpen.  Het  schip  stootte  zwaar  en  nam  veel  water 
over.  Het  werkte  zwaar  op  zijne  ankers,  weshalve  nieuwe 
manillatrossen  tot  versterking  van  het  spil  werden  gebruikt. 
Te  5  uur  v.m.  brak  S.B. ankerketting  tusschen  30  en  40 
vadem.  Te  8  uur  kwam  de  reddingboot  langszijde.  De  inzit¬ 
tenden  deelden  mede,  dat  zij  reeds  ’s  nachts  gepoogd  hadden 
het  schip  te  bereiken,  doch  dat  zij  wegens  storm  en  regen  en 
sterken  stroom  hadden  moeten  omkeeren,  daar  zij  niet  weten 
konden,  waar  zij  bleven,  ’s  Avonds  te  9.30  hadden  zij  reeds 
getelegrapheerd  om  eene  sleepboot.  De  reddingboot  bracht 
daarop  met  eene  lijn  verbinding  met  den  wal  tot  stand.  De 
gezagvoerder  en  bemanning  besloot  intusschen  het  schip  niet 
te  verlaten,  daar  wind  en  zee  afnamen  en  het  schip  niet  zoo 
zwaar  meer  stootte. 

Te  4.30  n.m.  kwam  de  sleepboot  Rügen  en  werd  met  deze 
contract  gemaakt.  Te  5.20  n.m.  werd  de  sleeptros  aan  boord 
genomen.  De  achtertank  werd  leeg  gepompt  en  begonnen  met 
de  machine  volle  kracht  achteruit  te  slaan.  Te  6.55  kwam  het 
schip  vlot  en  begon  men  het  B.B. anker  in  te  hieuwen.  Het 
bleek  echter,  dat  een  paar  vadem  ketting  met  het  anker  afge¬ 
broken  waren. 

Te  7.15  werd  de  Rügen  losgegooid  en  stoomde  men,  door 
die  boot  begeleid,  naar  Warnemünde,  waar  men  te  10.10 
vastmaakte. 
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Daar  had  een  duikeronderzoek  plaats  en  werd  scheepsver- 
klaring  bij  den  Nederlandschen  consul  afgelegd. 

Nadat  eenige  nieuwe  ankers  aan  boord  waren  genomen, 
kreeg  men  een  bewijs  van  zeewaardigheid  tot  Stettin  van  de 
door  den  consul  benoemde  experts,  die  aanbevalen  in  Stettin 
te  dokken. 

Den  Tden  Februari  zette  men  de  reis  voort  en  arriveerde  te 
3.30  n.m.  van  8  Februari  in  Stettin. 

Naar  ’s  raads  oordeel  is  de  oorzaak  der  stranding  gelegen 
in  stroomverleiding,  die  het  schip  belangrijk  voorlijker  heeft 
gezet  dan  het  naar  berekening  moest  staan.  Wellicht  ware  de 
stranding  vermeden,  indien  de  gezagvoerder  bekend  ware  ge¬ 
weest  met  de  ligging  van  de  brulboei  bij  Wüstrow.  Hoewel 
de  gezagvoerder  met  die  ligging  bekend  had  kunnen  zijn,  kan 
hem  ten  deze  echter  geen  blaam  treffen,  waar  hij  het  aan 
pogingen  om  zijne  hulpmiddelen,  die  hij  overigens  aan 
redelijke  eischen  rekende  te  beantwoorden,  aan  te  vullen,  niet 
heeft  laten  ontbreken. 

Het  is  zeer  wel  mogelijk,  dat  een  beter  te  onderkennen  vuur 
op  het  mistsignaalstation  te  Wüstrow  het  schip  goede  diensten 
had  kunnen  bewijzen. 

Aldus  gedaan  op  8  Maart  1913  door  de  heeren  mr.  Th.  B. 
Pleyte,  voorzitter;  W.  Allirol,  L.  Roosenburg,  C.  L.  J.  Ket¬ 
ting,  leden;  J.  S.  Brouwer,  plaatsvervangend  lid;  Z.  W.  C. 
Dekkers,  A.  Smits,  plaatsvervangend  buitengewone  leden,  in 
tegenwoordigheid  van  ’s  raads  secretaris,  mr.  Richard  Jans¬ 
sen,  en  uitgesproken  door  den  voorzitter  ter  openbare  zitting 
van  22  Maart  1913. 


fget.J  Th.  B.  Pleyte. 

,,  W.  Allirol. 

,,  L.  Roosenburg 

,,  C.  L.  J.  Kotting. 

,,  J.  S.  Brouwer. 

,,  Z.  W.  C.  Dekkers. 

,,  Alex.  Smits. 

Richard  Janssen. 

Voor  eensluidend  afschrift* 
Richard  J anssen  . 

Secretaris. 


Bijvoegsel  tot  de  N  ederlandschk  Staatscourant  van 
Woensdag  16  April  11)13,  n°.  88. 
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UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam,  betreffende  de  scheepsramp  over¬ 
komen  aan  het  stoomvisschersvaartuig  Bertha 
Elisabeth  LJ.M.  11  op  14  Januari  1913. 

Door  den  hoofdinspecteur  voor  de  scheepvaart  is  op  31 
Januari  1913  aan  den  Raad  voor  de  Scheepvaart  het  voorstel 
gedaan  om  geen  onderzoek  in  te  stellen  naar  de  scheepsramp, 
welke  op  14  Januari  1913  het  stoomvisschersvaartuig  Bertha 
Elisabeth  IJ.M.  11  zou  hebben  getroffen,  welk  vaartuig  vol¬ 
gens  verklaring  der  opvarenden  op  het  Hornrif  zou  zijn 
geloopen. 

Door  den  hoofdinspecteur,  voornoemd,  waren  overgelegd  : 

1.  afschrift  der  scheepsverklaring  op  21  Januari  1913 
door  de  bemanning  afgelegd  ten  overstaan  van  den  plaats¬ 
vervangend  kantonrechter  te  Haarlem  mr.  A.  H.  J.  Merens; 

2.  een  verslag  betreffende  de  -opname  van  den  toestand 
van  het  vaartuig  op  22  Januari  1913  door  den  expert  bij  de 
scheepvaartinspectie  in  het  4de  district. 

Eene  commissie  uit  den  Raad  voor  de  Scheepvaart  besloot 
op  4  Februari  1913  tot  het  houden  van  een  onderzoek  door 
den  raad,  welk  onderzoek  op  22  Maart  1913  in  ’s  raads  open¬ 
bare  zitting  is  aangevangen  en  beëindigd. 

Door  ’s  raads  voorzitter  was  inmiddels  overlegging  gevor¬ 
derd  van  het  scheepsjournaal  en  waren  gedagvaard  Glijn 
Krab,  schipper;  Pieter  Plug,  stuurman;  Adrian  van  Wortel, 
machinist,  en  Dirk  Hoek,  matroos. 

De  raad  nam  kennis  van  de  hiervoren  genoemde  en  aan  hem 
overgelegde  bescheiden  en  hoorde  als  getuigen  de  personen 
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van  Krab  en  van  Wortel,  voornoemd;  de  beide  andere  per¬ 
sonen,  hiervoren  vermeld,  zijn  niet  tijdig  gedagvaard  kunnen 
worden. 

In  de  scheepsverklaring  wordt  liet  volgende  verslag  van 
liet  gebeurde  gegeven. 

Wij  vertrokken  Vrijdag  10  Januari  1913  van  LJmuiden  ter 
visscherij  met  liet  in  alle  opzichten  in  zeewaardigen  staat  ver- 
keerende  stoomtrawlerschip  Bertha  Elisabeth.  Buiten  de 
pieren  gekomen,  zetten  wij,  met  stijve  bries,  koers  naar  liet 
vuurschip  van  Borkum  om  daar  onze  visscherij  te  beginnen. 

Wij  kwamen  aldaar  Zaterdagmorgen  aan,  haalden  de  log 
binnen,  bemerkten,  dat  deze  vastgeloopen  en  de  lijn  gebro¬ 
ken  was. 

Des  morgens  emstreeeks  4  uur  zetten  wij  toen  ons  net  uit, 
ongeveer  10  mijlen  K.O.  ten  O.  van  het  Borkummer-vuur- 
scliip,  alwaar  wij  bleven  visschen  tot  12  uur  ’s  nachts,  de 
wind  steeds  aanwakkerend  tot  storm  uit  het  Z.O.  Wij  waren 
toen  verplicht  ons  net  in  te  halen  en  bij  te  draaien  tot  ’s  mid¬ 
dags  4  uur. 

De  storm  was  nu  weer  zooverre  afgenomen,  dat  wij  weer 
konden  beginnen  te  visschen. 

’s  Maandags  waren  wij,  steeds  visschende,  tot  op  de  hoogte 
van  Amrum-vuurschip  gekomen  en  bleven  daar  visschende 
tot  Dinsdagsmorgens  8  uur,  het  vuurschip  ten  Zuiden  van 
ons.  Doordat  de  visscherij  niet  veel  opleverde,  besloten  wij 
te  verstoomen  naar  het  ÏÏornrif. 

Wij  koersten  K.K.O.  en  kregen  ’s  middags  ongeveer  half 
een  een  toren  O.N.O.  van  ons  in  het  gezicht  en  een  kwartier 
later  een  gasboei.  Wij  veranderden  toen  onzen  koers  tot 
W.K.W.  en  stoomden  met  dienzelfden  koers  een  groot  uur. 

Daar  er  niets  in  zicht  kwam,  meenden  wij,  dat  de  toren, 
dien  wij  gezien  hadden,  die  van  het  eiland  Sylt  geweest 
moest  zijn. 

Wij  stoomden  verder,  Koorden  voor,  doch  liep  het  schip 
een  kwartier  later  aan  den  grond  en  stootte  herhaaldelijk 
zwaar. 

Wij  draaiden  het  roer  onmiddellijk  aan  boord  en  gelukte 
liet  ons,  met  volle  kracht  de  machine  latende  werken,  na  tien 
minuten  ongeveer  in  vlot  water  te  komen,  nadat  zware  grond- 
zeeën  over  ons  schip  waren  heengekomen. 

Wij  waren  ongetwijfeld  op  Hornrif  vastgeloopen.  Wij 
onderzochten  onmiddellijk  of  het  schip  water  maakte  en  of 
in  de  machinekamer  alles  in  orde  was,  waarop  de  machinist 
rapporteerde,  dat  geen  water  werd  gemaakt  en  oogenschijn- 
1  ij k  goed  functioneerde. 
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Wij  zijn  daarop  W.Z.W.  gaan  doorstoomen  tot  ’s  middags 
uur  in  17  vadem  water,  waar  wij  weder  liet  net  overboord 
zetten.  ])e  machinist  rapporteerde  den  volgenden  dag,  dat 
het  luchtledig  steeds  minder  werd  en  de  machine  zijn  slagen 
niet  voldoende  kon  maken,  terwijl  beduidend  veel  meer  olie 
moest  worden  versmeerd,  dan  gewoonlijk,  terwijl  hij  ook  be¬ 
vond,  dat  de  stoomketel  werkte. 

Wij  besloten  daarop  visschende  naar  LTmuiden  te  koersen, 
alwaar  wij  Zondagavond  zonder  verder  ongeval  aankwamen. 

De  Bertha  Elisabeth  LJ.M.  11  is  een  stoomkorder,  toebe- 
hoorende  aan  de  naamlooze  vennootschap  :  Visscherij  Maat¬ 
schappij  Pesca,  onder  directie  van  Bakker  &  Dijksen,  ge¬ 
vestigd  te  IJmuiden,  en  aldaar  thuis  hehoorende. 

Hei  schip  is  in  Lloyds  register  opgenomen  onder  100. 
A.I.,  in  April  1903  gebouwd,  metende  195/51  B.T.  De  stoom¬ 
werktuigen  zijn  mede  onder  Lloyds  toezicht  vervaardigd  en 
laatstelijk  gekeurd  in  October  1911. 

Het  schip  is  voorzien  van  een  certificaat  van  deugdelijk¬ 
heid,  afgegeven  door  den  hoofdinspecteur  voor  de  scheepvaart. 

Het  verslag  van  den  expert  bij  de  scheepvaartinspectie,  P. 
Bouwmeester,  van  23  Januari  1913,  vermeldt,  dat  deze  amb¬ 
tenaar  op  22  Januari  alle  assen  heeft  onderzocht.  Naar  aan¬ 
leiding  daarvan  zegt  hij  : 

de  schroefas  is  bij  de  achtervoering  wat  gekraakt,  zoodat 
binnen  6  maanden  een  nieuwe  as  moet  worden  aangebracht; 
overigens  zijn  de  assen  in  orde  en  moeten  alleen  een  paar 
bearing-metalen  worden  vernieuwd,  die  tamelijk  warm  zijn 
geweest.  Verder  heb  ik  de  machinepompen  nagezien  en  de 
bouten  der  machinefundatie  na  laten  zetten,  doch  alles  in 
goeden  staat  bevonden.  Hier  kan  mijns  inziens  alzoo  be¬ 
zwaarlijk  sprake  zijn  van  machineschade  naar  aanleiding  van 
het  stooten  van  het  schip, 

Den  getuige  Glijn  Krab  is  mededeeling  gedaan  van  den 
inhoud  van  dit  verslag  en  toelichting  verzocht  van  het  door 
hem  gehouden  scheepsjournaal.  Uit  het  journaal  toch  blijkt 
wel  met  voldoende  duidelijkheid,  welken  weg  het  schip  ge¬ 
nomen  heeft  om  de  vischgronden  (Borkummerrif-grond )  te 
bereiken,  doch  hetgeen  verder  als  geschied  wordt  vermeld, 
kan  ónmogelijk  overeenkomstig  de  waarheid  zijn.  Peilingen 
zijn  niet  opgegeven  en  hetgeen  in  de  scheepsverklaring  is 
medegedeeld  vindt  geen  grond  in  liet  in  het  journaal  neder- 
gelegde  reisverslag. 

De  schipper  gaf  de  mogelijkheid  van  fouten  in  het  jour¬ 
naal  toe;  hij  vergist  zich  vaak  met  burgerlijken  en  zeevaart- 
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kundigen  tijd  en  heeft  liet  journaal  over  een  paar  dagen  uit 
het  hoofd  ingevuld. 

Men  heeft  door  bewolkte  lucht  gedurende  de  reis  geen 
enkele  maal  een  middaghoogte  van  de  zon  kunnen  nemen. 

Naar  aanleiding  van  den  geopperden  twijfel,  dat  het  schip 
op  het  Hornrif  gestooten  zou  hebben  en  dat  het  schip,  waar 
dan  ook,  gestooten  zou  hebben,  verklaarde  getuige  van  Wor¬ 
tel  met  de  meeste  beslistheid,  dat  het  stooten  een  feit  was. 
Hij  lag  wakker  in  de  kooi  in  den  namiddag  van  Dinsdag  14 
Januari  1913  te  ongeveer  half  drie,  toen  herhaaldelijk  stooten 
van  het  schip  eene  aanleiding  voor  hem  was  om  op  te  staan 
en  in  de  machinekamer  na  te  gaaiï,  wat  of  er  gebeurd  was. 

De  telegraaf  was  op  volle  kracht  vooruit  blijven  staan. 
Herhaaldelijk  stiet  het  schip,  eenmaal  zelfs  zoo  hevig,  dat 
het  scheen,  alsof  het  geboeid  bleef  zitten,  doch  na  een  10-  of 
12-tal  stooten  vervolgde  het  zijn  weg.  Getuige  heeft  schroef 
en  assen  nagezien,  maar  geen  schade  bevonden.  Wel  was  het 
luchtledig  een  paar  duim  minder  dan  gewoonlijk  en  kwamen, 
sedert  het  stooten  herhaaldelijk  warmloopers  voor. 

Het  verhoor  van  schipper  Glijn  Krab  wees  uit,  dat  op  14 
Januari,  des  voormiddags  ongeveer  8  uur,  het  vuurschip  op 
Amrumbank  gezien  is  in  het  Zuiden  en  dat  sedert  met  een 
8J  mijls  vaart  tot  ongeveer  half  een  in  O. N. O. richting  is 
verder  gestoomd. 

De  opgegeven  richting  kan  nochtans  niet  juist  zijn. 

Men  heeft  zich  aan  den  toren  van  Sylt  verkend  en  vooruit 
een  gasboei  waargenomen,  doch  een  helder  overzicht  van  het 
meer  dan  8  weken  geleden  gebeurde  weet  de  schipper  niet  te 
geven. 

Het  lood  is  bij  de  nadering  van  het  land  niet  gebezigd  en 
de  wijze,  waarop  de  plaatsbepaling  van  het  schip  overigens 
geschied  is,  schijnt  niet  zonder  bedenking. 

De  wijze,  waarop  het  journaal  is  gehouden,  verdient  on- 
voorwaardelij  k  afkeuring. 

De  raad  is  van  oordeel,  dat  het  schip  over  de  Hornreven  is 
geschuurd,  wat  door  grootere  waakzaamheid  van  schipper 
Krab  had  kunnen  worden  voorkomen,  doch  acht  geen  termen 
aanwezig  een  tuchtmaatregel  te  nemen  en  met  eene  vermaning 
tot  grootere  oplettendheid  te  kunnen  volstaan. 

Aldus  gedaan  op  22  Maart  1913  door  de  heeren  mr.  Th.  B. 
Pleyte,  voorzitter;  W.  Allirol,  L.  Roosenburg,  C.  L.  J.  Ket¬ 
ting,  leden;  D.  H.  Hinlopen,  plaatsvervangend  lid;  J.  G.  T. 
Broekmeijer,  G.  Z.  Jol,  buitengewone  leden,  in  tegen  woor- 
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digheid  van  ’s  raads  secretaris,  mr.  Richard  Janssen,  en  uit¬ 
gesproken  door  den  voorzitter  ter  openbare  zitting  van  4  April 

1913. 

(get.)  Th.  B.  Pleyte. 

,,  W.  Allirol. 

,,  L.  Roosenburg- 

,,  C.  L.  J.  Rotting. 

,,  Hinlopen. 

,,  Broekmeijer. 

,,  G.  Z.  Jol. 

,,  Richard  Janssen. 

Voor  eensluidend  afschrift, 

Richard  Janssen, 

Secretaris. 
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UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam,  betreffende  de  schade,  ontstaan 
aan  de  machine  van  het  Nederlandsche  stoomvis- 
schersvaartuig  Hope  LT.M.  115,  gedurende  de  op 
18  Februari  1913  aangevangen  reis. 

Gedurende  de  op  18  Februari  1913  begonnen  reis  van  het 
Nederlandsche  stoomvisschersvaartuig  Hope  LI.M.  115  heeft 
dit  scbip  verschillende  machineschaden  beloopen. 

Naar  de  oorzaak  daarvan  is  door  den  inspecteur  voor  de 
scheepvaart  in  het  4de  district  op  10  Maart  1913  een  voor- 
loopig  onderzoek  ingesteld  en  zijn  door  hem  als  getuigen 
onder  eede  gehoord  Arie  van  der  Steen,  schipper;  Glijn  Prins, 
lste-stoker,  en  Willem  van  Galen,  machinist,  allen  op  die 
reis  in  gezegde  hoedanigheid  aan  boord  van  liet  schip. 

Overeenkomstig  het  daartoe  strekkend  voorstel  van  den 
hoofdinspecteur  voor  de  scheepvaart  van  13  Maart  1913,  be¬ 
sloot  eene  commissie  uit  den  Raad  voor  de  Scheepvaart  op  14 
Maart  1913,  dat  de  raad  een  onderzoek  naar  voormelde 
scheepsramp  zou  instellen. 

Dit  onderzoek  is  aangevangen  en  beëindigd  in  ’s  raads 
openbare  zitting  van  25  Maart  1913. 

Toen  nam  de  raad  kennis  van  het  journaal  op  voormelde 
reis  aan  boord  gehouden  en  van  een  door  den  expert  bij  de 
scheepvaartinspectie  in  het  4de  district,  P.  Bouwmeester,  op 
4  Maart  1913  uitgebracht  verslag  over  voormelde  schade. 

De  raad  hoorde  voorts  als  getuigen  buiten  eede  Willem  van 
Galen  en  Glijn  Prins,  voornoemd,  alsmede  Jacob  Müller, 
reeder  en  lid  van  den  raad  van  beheer  der  naamlooze  vennoot- 
schip  :  Stoomvisscherij maatschappij  ,,Labor”.  De  2de-stoker 
Klaas  Pronk  is  niet  tijdig  gedagvaard  kunnen  worden. 

Fit  een  en  ander  is  den  raad  het  navolgende  gebleken. 

ITet  Nederlandsche  stoomvisschersvaartuig  Hope  LT.M. 
115,  metende  131,6(1  bruto  R.T.,  toebehoorende  aan  de  te 
LJmuiden  gevestigde  naamlooze  vennootschap:  Stoomvis¬ 
scherij  maatschappij  ,,Labor”,  voorzien  van  een  door  de 
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scheepvaartinspectie  afgeweven  bewijs  van  deugdelijkheid,  is 
op  18  Februari  1913  te  12  uur  s  middags,  bemand  met  10 
koppen,  waaronder  de  gezagvoerder  Arie  van  der  Steen,  van 
'IJmuiden  ter  visscherij  vertrokken. 

Het  schip  is  in  Engeland  voor  Engelsche  rekening  gebouwd 
en  in  September  1912  ingébracht  in  de  toen  opgerichte  naam- 
looze  vennootschap:  Stoomvisscherij maatschappij  ,,Labor”. 

Deze  vennootschap  wordt  bestuurd  door  een  raad  van  be¬ 
heer,  bestaande  uit  de  getuigen  Jacob  Muller  en  Willem  van 
Galen  en  uit  D.  Muller,  vader  van  voornoemden  getuige 
Müller.  In  de  vennootschap  is  deelgenomen  door  Jacob  Mül- 
ler  en  Willem  van  Galen  ieder  voor  8  en  door  D.  Müller  voor 
5  aandeelen.  Volgens  de  statuten  der  vennootschap  bepalen 
de  leden  van  den  raad  van  beheer  onderling  hunne  werkzaam¬ 
heden.  Volgens  besluit  van  dien  raad  is  Jacob  Müller  belast 
met  het  financieele  beheer,  D.  Müller  met  het  beheer  der  zee¬ 
vaartkundige  en  dekaangelegenheden  en  Willem  van  Galen 
met  het  maehinekamerbeheer.  Het  was  deze  laatste,  die  als 
regel  liet  machinekamerpersoneel  aannam. 

Jacob  Müller  had  een  salaris  van  f  1000,  D.  Müller  van 
f  350  per  jaar,  Willem  van  Galen  genoot  als  lid  van  den  raad 
van  beheer  1  pet.  der  besomming.  Als  machinist  op  de  Hope 
werkzaam,  verdiende  hij  voorts  f  80  per  maand  en  nog  1  pet. 
der  besomming.  Na  afloop  van  voorbedoelde  reis  is  Willem 
van  Galen  bij  besluit  der  algemeene  vergadering  van  aandeel¬ 
houders  der  meergenoemde  vennootschap  ontslagen  als  1ste- 
machinist  van  het  stoomschip  Hope. 

Oorspronkelijk  had  getuige  van  Galen  zekeren  W ijker  aan¬ 
genomen  als  oudste  stoker,  doch  D.  Müller  beval  den  getuige 
Glijn  Prins  als  zoodanig  bij  Willem  van  Galen  aan,  die  dezen 
daarop  aannam.  Zijne  bekwaamheden  kon  hij  niet  beoordee- 
len;  hij  ging  af  op  zijne  verklaring,  dat  hij  zelfstandig  wachi 
in  de  machinekamer  kon  doen  en  reeds  gedaan  had. 

Willem  van  Galen  is  15  jaar  donkeyman  geweest  bij  de 
Hollandsche  Stoombootmaatschappij.  Glijn  Prins  heeft  T 
jaren  als  stoker  ter  visscherij  gevaren. 

De  Hope  had  naar  het  oordeel  van  Jacob  Müller  op  vroe¬ 
gere  reizen  steeds  te  veel  kolen  verbruikt.  Willem  van  Galen 
geeft  op,  dat  dit  aan  de  slechte  hoedanigheid  der  toen  ge¬ 
bruikte  Engelsche  kolen  lag.  Hoe  dit  zij,  Jacob  Müller  had 
omtrent  de  mogelijke  oorzaak  daarvan  inlichtingen  in  gewon¬ 
nen  bij  Hoogendijk,  fabrieksbaas  van  Jan  Visser,  machine- 
fabrikant  te  IJmuiden.  Deze  had  de  oorzaak  van  liet  groote 
kolenverbruik  gezocht  in  den  onvoldoenden  toestand  van  een 
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paar  veeren  in  den  cylinder.  Buiten  voorkennis  van  Willem 
van  Galen  waren  die  toen  bij  Jan  Visser  door  nieuwe  ver¬ 
vangen. 

Op  de  eerstvolgende  reis  was  er  volgens  van  Galen  een 
stoot  in  de  machine  merkbaar,  welke  werd  veroorzaakt  dooi 
de  nieuwe  veer,  die  op  den  slijtrand  in  den  cylinder  stootte. 

<  )verigens  was  de  machine  volgens  zijne  opgave  in  goede  orde. 
Er  zijn  sedert  geene  maatregelen  genomen  om  het  stooten  dei 
machine  te  verhelpen. 

Terwijl  men,  als  gezegd,  op  18  Februari  te  12  uur  ’s  mid¬ 
dags  naar  zee  was  vertrokken,  heeft  men  achtereenvolgens 
eenige  warmloopers  gehad  en  is  te  3.30  n.m.,  terwijl  getuige 
Glijn  Prins  de  wacht  had  in  de  machinekamer,  de  kap  van 
het  voorste  draagblok  gescheurd.  Dienzelfden  dag  is  men 
weer  te  IJmuiden  teruggekeerd.  De  kap  is  voorloopig  her¬ 
steld.  Van  de  schade  is  geene  mededeeling  gedaan  aan  de 
betrokken  ambtenaar  der  scheepvaartinspectie. 

Voordat  de  Hope  weder  naar  zee  vertrok  heeft  er  een  onder¬ 
houd  over  den  toestand  der  machine  plaats  gehad  tusschen 
Jacob  Muller,  Willem  van  Galen  en  Hoogendijk.  De  eerst¬ 
genoemde  betwijfelde  of  de  machine  wel  in  voldoenden  staat 
verkeerde  om  naar  zee  te  vertrekken  en  beweert  gezegd  te 
hebben  ,,de  machine  loopt  als  een  boerenwagen  over  de 
keien”.  Hoogendijk,  door  van  Galen  er  op  gewezen,  dat  de 
stoot  door  de  nieuwe  veer  moest  worden  veroorzaakt,  meende 
zich  van  een  oordeel  te  moeten  onthouden.  Van  Galen  was  van 
oordeel,  dat  het  nog  wel  kon.  Een  mede  aanwezige  bankwer¬ 
ker  meende,  dat  het  stootje  er  op  zee  wel  uit  zou  gaan. 

In  den  namiddag  van  19  Februari  is  men  na  volbrachte 
herstelling  aan  het  draagblok  weder  naar  zee  vertrokken.  Nog 
was  het  schip  de  pieren  niet  uit,  of  weder  liep  de  machine 
warm  en  moest  worden  gestopt.  De  la gedrukkruk -metalen 
zijn  iets  opgelost  en  de  reis  is  voortgezet. 

Wel  vroeg  de  schipper  aan  van  Galen  of  men  niet  moest 
terugkeeren,  doch  deze  hield  dit  voor  onnoodig. 

Buiten  is  de  koers  op  W.Z.W.  gesteld.  Aldus  heeft  uen 
20  mijlen  afgelegd,  terwijl  men  soms  warmloopers  had. 

( )])  de  vischplaats  gekomen  wilde  men  gaan  vissollen,  Joch 
weder  liep  de  machine  warm.  Na  een  uur  was  zij  weder  zoover 
in  o:  de  gebracht,  dat  met  visschen  kon  worden  aangevangen. 
1  eikens  liep  de  machine  warm,  zoo  erg  zelfs,  dat  de  schipper 
kei  op  de  brug  kon  ruiken.  Meermalen  heeft  hij  aan  van 
Galen  gevraagd,  of  men  niet  naar  IJmuiden  moest  terugkee¬ 
ren;  telkens  luidde  diens  antwoord,  dat  best  met  visschen  kon 
worden  doorgegaan . 
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In  den  voormiddag  van  22  Februari  kwam  Glijn  Prins  bij 
den  gezagvoerder  en  zeide  :  ,  ,Ik  leg'  de  schop  er  bij  neer.  Be¬ 
neden  blijven  doe  ik  niet  langer,  want  ik  ben  bang,  dat  ik  de 
stukken  tegen  mijn  kop  krijg,  zooals  de  boel  warm  loopt  en 
alles  stoot  en  rammelt.” 

De  schipper  ging  daarop  tot  van  Galen  en  vroeg  hem,  hoe 
hij  nu  aan  moest.  Deze  antwoordde:  , ,Wij  blijven  doorvis- 
schen  zoo  lang  als  ik  het  kan  uithouden.” 

Den  23sten  Februari  weigerde  ook  de  2de-stoker  den  dienst. 
Volgens  den  schipper  heeft  deze  hem  daarvoor  dezelfde  gron¬ 
den  opgegeven  als  Glijn  Prins  had  gedaan.  Van  Galen  echter 
beweert,  dat  de  2de-stoker  hem  gezegd  heeft,  dat  Glijn  Prins 
hem  zelfs  met  een  mes  gedreigd  had,  als  hij  aan  het  werk 
bleef.  Prins  zelf  ontkent  den  2de-stoker  te  hebben  gedreigd 
of  aangezet  om  het  werk  neder  te  leggen.  Wel  erkent  hij  hem 
te  hebben  gezegd,  dat  hij,  als  hij  doorwerkte,  wel  eens  last 
zou  kunnen  krijgen  van  de  stokers  aan  den  wal. 

Daarop  heeft  van  Galen  ruim  30  uren  alleen  de  wacht  in 
de  machinekamer  gedaan,  stokende  en  smerende,  zonder  dat 
er  warmloopers  kwamen  en  kwam  toen  mededeelen,  dat  hij 
niet  meer  kon  en  dat  men  nu  naar  huis  moest  gaan. 

De  Hope  was  toen  in  de  nabijheid  van  het  lichtschip  Haaks. 

De  schipper  verzocht  daarop  Glijn  Prins  en  den  2de-stoker 
om  het  schip  naar  LJmuiden  te  brengen.  Aanstonds  verklaar¬ 
den  zij  zich  bereid  dit  te  doen.  Hoewel  de  stoot  in  de  machine 
bleef,  heeft  men  op  die  thuisreis  bijna  volle  kracht  kunnen 
stoomen.  De  machine  liep  toen  niet  warm,  hoewel  wind  en 
zee  aan  wakkerden. 

Den  25sten  Februari  1913  te  3  uur  v.m.  kwam  men  te 
LJmuiden  aan.  Men  had  pl.m.  f  450  besomd. 

Na  lossing  is  de  Hope  naar  Amsterdam  gesleept  om  daar 
op  de  werf  van  Suyver  te  worden  na  gezien. 

Ook  thans  werd  van  de  schade  geen  kennis  gegeven  aan  den 
betrokken  ambtenaar  der  scheepvaartinspectie,  die  het  schip 
toevallig  op  voormelde  werf  aantrof. 

Deze  begaf  zich  aan  boord.  De  geheele  machine  bleek  uit 
elkaar  genomen.  De  krukas  was  in  de  fabriek  op  de  bank 
gezet;  de  halzen  waren  opgezuiverd;  overigens  was  ze  in 
goeden  toestand.  Kruk-  en  bearingmetalen  zijn  van  nieuw 
wit  metaal  voorzien.  Kruiskop-metalen  en  pennen  evenals  de 
leveras  zijn  vernieuwd,  de  schaarbeweging  overgehaald  en  de 
voorloopig  herstelde  gebroken  kap  van  het  voorste  drukblok 
door  een  nieuw  vervangen. 

Willem  van  Galen  gaf  hem  als  vermoedelijke  oorzaak  van 
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liet  breken  der  kap  op,  dat  er  waarschijnlijk  iets  in  de  krnk- 
put  was  gevallen,  waardoor  de  H.D.kmk  had  aangeslagen  en 
zoodoende  de  kap  had  gebroken.  Ten  bewijze,  dat  er  iets-in  de 
krukput  moest  zijn  gevallen,  wees  hij  op  een  blanke  plaats  en 
een  deuk  in  het  spant  ter  plaatse. 

Of  er  inderdaad  iets  in  de  krukput  is  gevallen,  heeft  de 
raad  niet  met  zekerheid  kunnen  vaststellen.  Wel  is  gebleken, 
dat  in  Januari  1913  een  H.D.krukbout  is  gebroken.  De  deuk 
op  het  spant  is  wellicht  daardoor  ontstaan.  Van  Galen  geeft 
op,  dat  die  krukbout  onmiddellijk  na  het  breken  onder  de 
machine  is  gevonden  en  uit  de  machinekamer  is  verwijderd. 

Van  Galen  wijt  het  telkens  warmloopen  der  machine  aan 
onvoldoende  bekwaamheid  van  Glijn  Prins  om  met  de 
machine  om  te  gaan  of  aan  diens  onwil. 

Deze  laatste  erkent,  dat  van  Galen  op  diens  wacht  minder 
warmloopers  had  dan  hij  op  de  zijne,  maar  beroept  er  zich 
tevens  op,  dat  toch  ook  van  Galen  niet  daarvan  verschoond  is 
gebleven. 

j*  aar  ’s  raads  oordeel  is  de  ramp  veroorzaakt  door  den  on¬ 
voldoenden  toestand  der  machine,  verergerd  wellicht  door  de 
onbekwaamheid  of  onwil  van  Glijn  Prins,  die  den  raad  geen 
voldoende  verklaring  kon  geven,  waarom  men  op  de  thuisreis 
niet  en  wel  te  voren  met  warmloopers  te  kampen  heeft  gehad. 

De  raad  acht  het  hoogelijk  af  te  keuren  met  eene  machine, 
die  stoot  ten  gevolge  van  het  stooten  eener  nieuwe  veer  op 
den  slijtrand  in  den  cylinder,  naar  zee  te  gaan. 

Aldus  gedaan  op  25  Maart  1913  door  de  heeren  mr.  Th.  B. 
Pleyte,  voorzitter;  W.  Allirol,  C.  L.  J.  Kotting,  leden;  W. 
Bakker,  plaatsvervangend  lid;  J.  G.  T.  Broekmeijer,  G.  Z. 
Jol,  J.  Maandag,  buitengewone  leden,  in  tegenwoordigheid 
van  ’s  raads  secretaris,  mr.  Richard  Janssen,  en  uitgesproken 
door  den  voorzitter  ter  openbare  zitting  van  4  April  1913. 

f get.J  Th.  B.  Pleyte. 

,,  W.  Allirol. 

,,  C.  L.  J.  Rotting. 

.,  W.  Bakker, 

,,  Broekmeijer. 

, ,  G.  Z.  Jol. 

,,  J.  Maandag. 

Richard  Janssen. 

Yoor  eensluidend  afschrift: 

Richard  Janssen, 

Secretaris. 
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Bijvoegsel  tot  de  N ederlandsche  Staatscourant  van 
Woensdag  23  April  1913,  n°.  94. 


UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam,  betreffende  liet  breken  der  schroef¬ 
as  van  het  stoomschip  Hollandia  op  1T  Januari 

1913. 


Op  17  Januari  1913  is  de  schroefas  van  het  Nederlandsche 
stoomschip  Hollandia  op  reis  van  Vigo  naar  Boulogne  sur 
Mer  gebroken. 

Naar  de  oorzaak  van  deze  scheepsramp  is  door  den  inspec¬ 
teur  voor  de  scheepvaart  in  het  1ste  district  op  27  Januari 
1913  een  voorloopig  onderzoek  ingesteld.  Toen  zijn  onder  eede 
als  getuigen  gehoord  Pieter  Kikkert,  gezagvoerder;  Hendrik 
van  Beek  jr.,  hoofdmachinist;  Charles  Hypolitus  Bource, 
3de-machinist,  en  Friedrich  Carl  Julius  Hantzsch,  3de-offi- 
cier,  allen  op  die  reis  als  zoodanig  aan  boord. 

Overeenkomstig  het  daartoe  strekkend  voorstel  van  den 
hoofdinspecteur  voor  de  scheepvaart  van  28  Januari  1913 
heeft  eene  commissie  uit  den  Raad  voor  de  Scheepvaart  op 
29  Januari  1913  besloten,  dat  de  raad  naar  die  oorzaak  een 
onderzoek  zou  instellen. 

Dit  onderzoek  had  plaats  in  ’s  raads  openbare  zitting  van 

27  Maart  1913. 

Toen  nam  de  raad  kennis  van  de  scheep sver klaring,  welke 
op  22  Januari  1913  door  gezagvoerder  en  bemanning  ten  over¬ 
staan  van  den  kantonrechter  te  Amsterdam  is  afgelegd,  van 
liet  op  voormelde  reis  aan  boord  gehouden  journaal,  van  een 
door  den  expert  bij  de  scheepvaartinspectie  te  Amsterdam, 
A.  Kruk,  opgemaakt  en  op  27  Januari  1913  gedagteekend 
verslag  met  teekening  betreffende  de  breuk  van  voormelde 
schroefas  en  van  de  verklaringen  door  de  opvarenden  voor  den 
inspecteur  voor  de  scheepvaart  afgelegd. 

Bovendien  hooide  de  raad  onder  eede  als  getuigen  den  ge- 
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zagvoerder  en  den  lste-macliinist,  voornoemd,  alsmede  Jan 
Foudraine,  inspecteur  van  de  Koninklijke  Hollandsclie  Lloyd. 

Uit  een  en  ander  is  den  raad  „het  navolgende  gebleken. 

Het  stoomschip  Hollandia  is  een  dubbelschroef stoomschip, 
dat  toebehoort  aan  de  naamlooze  vennootschap:  Koninklijke 
Hollandsclie  Lloyd,  te  Amsterdam.  In  den  zin  der  Schepen¬ 
wet  behoort  het  aldaar  thuis.  Het  vaart  onder  Nederlandsche 
vlag  en  heeft  twee  afzonderlijk  werkende  triple-expansie 
machines,  elk  van  2500  I.P.K.  Het  schip  was  geklasseerd 
bij  Lloyds  register  evenals  de  stoomwerktuigen,  onderschei¬ 
denlijk  als  Xk  100.A.I.  en  Xk  L.M.C.  3.09.  Ook  was  het  voor¬ 
zien  van  een  door  de  scheepvaartinspectie  afgegeven  bewijs 
van  deugdelijkheid. 

Van  23  December  1912  tot  1  Januari  1913  is  het  schip 
achtereenvolgens  te  Buenos  Aires,  Santos  en  Rio  de  Janeiro 
beladen  met  stukgoederen  voor  Montevideo,  Amsterdam  en 
Rotterdam.  Ka  te  Montevideo  lading  te  hebben  gelost  en 
passagiers,  reisgoed  en  post  aan  boord  te  hebben  genomen,  is 
het  schip,  bemand  met  1T6  koppen,  op  1  Januari  1913  van 
Rio  vertrokken  naar  Lissabon. 

Ten  aanzien  van  het  ongeval  en  van  de  reis,  waarop  dit 
plaats  had,  vermeldt  voorzegde  scheepsverklaring  onder  meer 
het  volgende : 

Dat  hij  (gezagvoerder)  op  het  traject  Rio  de  Janeiro — 
Lissabon  over  het  algemeen  goed  weer  ondervond,  doch  op 
7,  8,  9,  10,  11  en  12  Januari  ruw  weder  ondervond  met  eene 
stijve  harde  Passaatkoelte,  wilde  en  aanschietende  K.O.-zee 
en  hooge  deining,  waarin  het  schip  zwaar  stampte  en  werkte, 
de  machines  doorsloegen  en  het  schip  voortdurend  veel  water 
overnam ; 

dat  hij  15  Januari  te  1.16  n.m.  te  Lissabon  arriveerde, 
aldaar  mail,  passagiers  en  bagage  ontscheepte  en  denzelfden 
dag  te  4.41  n.m.  van  daar  naar  Vigo  vertrok; 

dat  hij  op  het  traject  Lissabon — Vigo  ruw  weder  ondervond 
met  harde  tot  stormachtige  K.W. -koelte,  hooge  en  wilde  zee 
en  zeer  hooge  deining,  waarin  het  schip  zwaar  stampte,  slin¬ 
gerde  en  werkte,  de  machines  doorsloegen  en  het  schip  veel 
water  aan  dek  kreeg; 

dat  hij  16  Januari  te  5.06  n.m.  te  Vigo  aankwam,  aldaar 
passagiers  en  bagage  ontscheepte,  den  kolen-  en  drinkwater- 
voorraad  aanvulde  en  denzelfden  dag  te  10.07  naar  Boulogne 
sur  Mer  vertrok; 

dat  hij  in  de  golf  van  Biscaye  ruw  en  stormachtig  weder 
ondervond,  met  harde  stormachtige  W.N.W-  en  W. -koelte 
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met  zeer  hooge  en  wilde  zee  en  hooge  deining,  waarin  liet 
schip  zwaar  stampte,  slingerde  en  werkte,  de  machines  door¬ 
sloegen  en  het  schip  stortzeeën  en  veel  water  overnam; 

dat  hem  te  8.20  v.m.  van  17  Januari  door  den  eerste- 
machinist  gerapporteerd  werd,  dat  in  de  machinekamer  een 
schok  gevoeld  werd,  waarop  B.B. machine  hevig  doordraaide; 

dat  de  machine  werd  stop  gezet  en  bij  onderzoek  bleek,  dat 
de  schroefas  even  buiten  den  koker  was  afgebroken,  waar¬ 
schijnlijk  op  een  onder  water  drijvend  voorwerp  geslagen; 
dat  hij  daarna  met  eene  machine  de  reis  verder  voortzette; 
dat  hij  besloten  was  ten  gevolge  van  het  ruwe  weer  en  het 
slecht  sturende  schip  Boulogne  sur  Mer  en  Dover  niet  aan  te 
doen  en  dat  hij  20  Januari  te  9.25  v.m.  te  IJmuiden  aan¬ 
kwam,  van  daar  te  9.50  v.m.  vertrok  en  20  Januari  te  1.35 
n.m.  meerde  in  de  Rietlanden  te  Amsterdam. 

Evenmin  als  op  de  thuisreis,  had  men  op  de  uitreis  met 
de  schroef  op  iets  geslagen,  ook  niet  toen  men  zich  met  het 
oog  op  hulpverleening  naar  het  ten  N".  van  Oporto  gestrande 
stoomschip  Yeronese  begaf.  Toen  toch  is  men  ruim  een  mijl 
uit  de  branding  gebleven. 

De  breuk  ging  vergezeld  of  veroorzaakte  een  zwaren  schok, 
die  door  den  gezagvoerder  in  zijne  hut,  door  den  hoofdmachi¬ 
nist  in  de  dienstgang,  door  den  wachtdoenden  3de-machinist 
in  de  machinekamer  en  door  den  wachtdoenden  3de-officier 
op  de  brug  werd  waargenomen. 

Onmiddellijk  sloeg  de  B.B. machine,  die  te  voren  ongeveer 
80  slagen  maakte,  sterk  door,  doch  te  gelijk  trad  de  zelfwer¬ 
kende  Aspinall-regulateur  in  werking  en  sloot  de  smoorklep. 

Toen  de  hoofdmachinist  uit  de  dienstgang  aan  B.B.  zij  de 
beneden  kwam,  was  de  B.B. machine  al  gestopt.  Op  dat 
oogenblik  nog  onbekend  met  hetgeen  er  gebeurd  was,  begaf 
hij  zich  in  den  tunnel  om  te  zien  of  wellicht  de  koppelbouten 
waren  gebroken.  Dit  bleek  niet  het  geval  en  ook  maakte  de 
tunnel  geen  water.  Daarop  probeerde  hij  heel  voorzichtig  de 
machine  aan  te  zetten,  doch  toen  deze  direct  weer  begon  door 
te  slaan,  werd  zij  gestopt  en  ging  de  hoofdmachinist  in  eene 
tweede-klasse-hut  achter  door  eene  patrijspoort  naar  de  schroef 
kijken  en  zag  daar  met  het  stampen,  dat  de  B.B. schroef  ver¬ 
dwenen  was. 

Te  Amsterdam  is  het  schip  in  het  droogdok  gezet.  Toen 
bleek,  dat  de  B.B.  schroef  as  was  gebroken  in  den  koker  onder 
de  voering.  Deze  voering  was  van  koper  en  was  aangebracht 
over  liet  gedeelte  van  de  as,  dat  in  den  schroefaskoker  ligt  en 
nog  een  voet  aan  den  voorkant.  De  breuk  bleek  deels  glad, 
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deels  ruw  en  hoekig.  Het  gladde  deel  zag  er  uit  als  een  afge¬ 
werkt  stuk  staal  en  was  omrand  door  het  ruwe  en  hoekige 
deel. 

De  as  is  bij  den  bouw  van  het  schip  er  ingebracht.  Zij  is 
toen  gekeurd  door  de  ambtenaren  van  Lloyds  register  en 
daar  het  schip  passagiers  zou  vervoeren,  ook  namens  den 
Board  of  Trade.  Hare  afmetingen  waren  10  pet.  zwaarder 
dan  door  Lloyds  regulations  werd  voorgeschreven.  Zij'  was 
vervaardigd  in  de  fabrieken  van  Beardmore  van  vloeibaar 
geperst  staal  en  door  getuige  Foudraine,  die  het  schip  in 
Maart  1909  namens  de  reederij  van  de  bouwers  Alex  Stephen 
&  Sons  te  Glasgow  overnam,  in  volmaakte  orde  bevonden.  De 
as  was  liet  laatst  getrokken  in  Juli  1912  en  was  toen  door  den 
expert  bij  de  scheepvaartinspectie,  A.  Kruk,  nagezien;  zij 
vertoonde  toen  geen  spoor  van  intering  of  kraak.  Volgens 
getuige  Foudraine  is  de  breuk  van  assen  als  deze  bijna  altijd 
van  gelijk  aanzien.  Hij  heeft  de  as  aan  beide  zijden  van  de 
breuk  laten  doorzagen  en  daar  het  materiaal  in  goeden  staat 
bevonden.  De  fabrikant  der  as  heeft  hem  een  soortgelijke 
asbreuk  laten  zien  en  hem  medegedeeld,  dat  in  dat  geval 
de  vastgestelde  ‘  oorzaak  was  een  zwaar  aanslaan  van  de 
schroef. 

De  beide  Griffith-schroeven  draaien  in  hetzelfde  vlak  en 
overlappen  dus  elkaar  niet.  De  schroefbladen  waren  losse 
bladen.  Het  scliroefraam  was  dicht.  De  schroef  stond  ongeveer 
T  voet  buiten  het  oog,  waardoor  de  as  het  schip  verlaat.  Oe 
as  liep  in  pokhout.  Bij  vertrek  uit  Vigo  lagen  de  schroeven 
onder  water. 

De  voornoemde  expert,  A.  Kruk,  schrijft  in  zijn  voormeld 
rapport  omtrent  de  oorzaak  van  het  breken : 

daar  eene  breuk  van  staal  bijna  onmogelijk  zoo  glad  kan 
zijn,  ligt  het  bijna  voor  de  hand,  hierbij  den  vórm  van  het 
gladde  gedeelte  in  aanmerking  nemende,  dat  de  as  bij  het 
smeden  reeds  eene  losse  plek  had,  die  er  dan  ook  steeds  is 
geweest,  waardoor  als  liet  ware  alleen  het  ruwe  gedeelte  is 
afgebroken.  Hiervan  zijn  meer  voorbeelden  geweest.  De  as 
is  in  Juli  (13)  1912  door  mij  en  anderen  nagezien  en  niets 
was  toen  aan  de  oppervlakte  van  het  conisch  gedeelte  op  te 
merken.  De  as  zag  er  toen  uitwendig  zeer  goed  uit. 

De  raad  heeft  niet  de  overtuiging  kunnen  krijgen,  dat  deze 
meening  van  den  expert  A.  Kruk  de  juiste  is.  Wel  acht  hij 
het  mogelijk,  dat  de  oorzaak  van  de  breuk  daarin  moet  worden 
gezocht,  maar  Hij  helt  er  toch  toe  over  aan  te  nemen,  dat  de 
schroef  inderdaad  op  een  hard  voorwerp  heeft  geslagen  en 
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de  as  daardoor  dicht  bij  de  plaats,  waar  zij  haar  laatste  steun¬ 
punt  vond,  is  afgebroken. 

Aldus  gedaan  op  27  Maart  1913  door  de  heeren  mr.  Th.  B. 
Pleyte,  voorzitter;  C.  L.  J.  Kotting,  lid;  E.  Posthumus 
Meyjes,  J.  S.  Brouwer,  plaatsvervangende  leden;  E.  Deddes, 
W.  Fenenga,  buitengewone  leden;  H.  de  Jongh,  plaatsver¬ 
vangend  buitengewoon  lid,  in  tegenwoordigheid  van  's  raads 
secretaris,  mr.  Eichard  Janssen,  en  uitgesproken  door  den 
voorzitter  ter  openbare  zitting  van  31  Maart  1913. 

fget.J  Th.  B.  Plette. 

,,  C.  L.  J.  Kotting. 

,,  E.  Posthumus  Meyjes. 

„  J.  S.  Brouwer. 

},  E.  Deddes. 

,,  W.  Eenenga. 

,,  H.  de  Jongh. 

,r  Eichard  Janssen. 

i 

Yoor  eensluidend  afschrift: 

Eichard  Janssen, 

Secretaris. 


Bij  voegsel  tot  de  Nederlandsche  Staatscourant  van 
Woensdag*  23  April  1913,  n°.  94. 


UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam,  betreffende  de  scheepsramp  op 
1G  Maart  1913  overkomen  aan  het  stoomschip 
•  Eastwell. 

Op  16  Maart  1913  is  het  Engelsche  stoomschip  Eastioell 
bij  het  binnenstoomen  van  de  haven  van  IJmuiden  tegen  de 
noorderpier  gedreven  en  gezonken. 

Naar  de  oorzaak  van  dit  ongeval  werd  een  voorloopig 
onderzoek  ingesteld  door  den  inspecteur  en  den  adjunct- 
inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  het  1ste  district.  Overeen¬ 
komstig  het  voorstel  van  den  hoofdinspecteur  voor  de  scheep¬ 
vaart  besloot  eene  commissie  uit  den  Raad  voor  de  Scheep¬ 
vaart  op  19  Maart  1913,  dat  de  raad  een  onderzoek  zou  instel¬ 
len  naar  gemelde  ramp.  Dit  onderzoek  had  plaats  in  ’s  raads 
openbare  zitting  van  28  Maart  1913. 

Als  getuigen  werden  ter  zitting  gehoord  Thomas  William 
Scurr,  gezagvoerder  van  de  Eastwell ,  wonende  te  Sunderland, 
en  Jan  van  der  Wiele,  schipper,  wonende  te  IJmuiden.  De 
raad  nam  bovendien  kennis  van  het  proces-verbaal  van  ver¬ 
hoor  van  den  zeeloods  Klaas  Smit,  op  16  Maart  1913  af  ge¬ 
nomen  door  den  voornoemden  adjunct-inspecteur  voor  de 
scheepvaart. 

Uit  een  en  ander  is  den  raad  het  volgende  gebleken  : 

Het  stalen  stoomschip  Eastwell,  thuis  behoorende  te  New 
Castle  o/Tyne,  in  1912  te  Sunderland  gebouwd,  groot  3174 
netto  en  5015  bruto  ton,  bemand  met  69  koppen,  terwijl 
bovendien  aan  boord  wraren  de  echtgenoote  en  de  drie  kinde¬ 
ren  van  den  gezagvoerder,  passeerde  met  eene  lading  rijst 
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15  Maart  1913  Dungeness  met  bestemming  naar  Zaandam. 
Bij  Dungeness  kwam  de  loods  Klaas  Smit  aan  boord.  Dicht 
bij  Sclieveningen  des  avonds  ongeveer  10  uur  kwam  de  sleep¬ 
boot  IJmuiden  uit  IJmuiden  de  Eastwell  te  gemoet  om  hare 
diensten  aan  te  bieden  voor  het  sleepeu  van  de  Eastwell  door 
het  Noordzeekanaal  naar  Zaandam.  Op  de  Umuiden  bevonden 
zich  als  schipper  Jan  van  der  Wiele,  als  machinist  Matheus 
van  der  Put,  als  dekknecht  R.  Peter,  en  verder  Johannes 
Gerardus  Bonekamp  en  Hendrik  Kaptein  als  vletterlieden ; 
de  beide  laatstgenoemden  gingen  op  de  Eastwell  over  ten 
einde  een  contract  over  het  sleepen  te  maken. 

De  sleepboot  werd  aangenomen.  Inmiddels  was  de  Eastwell 
in  de  richting  naar  Umuiden  gestoomd  en  ankerde  zij  dichtbij 
de  gasboei,  daar  het  getij  niet  gunstig  was  om  binnen  te 
loopen;  aan  de  sleepboot  werd  medegedeeld,  dat  de  Eastwell 
om  5  uur  anker  op  zou  gaan,  zoodat  de  sleepboot  zich  tegen 
dien  tijd  moest  gereed  houden. 

Den  16den  Maart  ongeveer  5.30  uur  v.m.  ging  de  Eastwell 
anker  op.  De  kapitein  en  de  loods  waren  op  de  brug,  de 
kwartiermeester  aan  het  roer  en  de  2de-stuurman  aan  de  tele¬ 
graaf.  De  wind  was  Z.W.,  kracht  6,  zeer  onstuimige  zee. 
Gestuurd  werd  bezuiden  de  vurenlijn  naar  de  pieren;  de 
machine  gaf  volle  kracht.  Op  een  afstand  van  ongeveer  200 
meter  van  de  pieren,  terwijl  evenwijdig  aan  de  vurenlijn, 
maar  nog  steeds  ten  zuiden  daarvan,  gestuurd  werd,  werd 
het  voorschip  plotseling  B.B.  uitgegooid.  Onmiddellijk  werd 
hard  S.B.roer  (n.  c.)  gegeven,  het  gelukte  echter  niet  den 
kop  van  het  schip  voldoende  S.B.  op  te  krijgen,  het  achter¬ 
schip  werd  eveneens  B.B.  opgeworpen  en  de  Eastwell  werd 
dwarsweg  op  de  noorderpier  gezet.  Ter  hoogte  van  de  machine 
aan  B.B. zijde  ontstond  een  groot  gat  en  het  schip  begon 
direct  te  zinken.  De  kapitein  gelastte  de  bemanning  naar  het 
voorschip  te  gaan,  waar  het  hem  voorkwam  het  veiligst  te 
wezen;  slechts  een  gedeelte  kon  dit  bereiken,  het  grootste 
gedeelte  was  daarin  verhinderd  door  de  hevige  golven,  welke 
overboord  sloegen. 

In  den  tusschentij d  had  men  de  IJmuiden  om  hulp'  ge¬ 
wuifd;  deze  sleepboot,  welke  aan  de  laatste  roode  ton  gereed 
lag,  kwam  onmiddellijk  ter  hulp;  ze  trachtte  langszij  bij  het 
voorschip  te  komen,  maar  werd  midscheeps  van  de  Eastwell 
teruggeslagen,  zonder  dat  zij  toen  de  Eastwell  voldoende  kon 
naderen.  Het  gelukte  de  IJmuiden  echter  weer  naar  voren  te 
komen  en  daar  een  twintigtal  mannen,  waaronder  de  beide 
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vletterlieden,  te  redden.  Thans  deed  de  IJmuiden  pogingen 
ten  einde  de  Eastwell  midscheeps,  waar  zich  de  overige  op¬ 
varenden  bevonden,  te  bereiken;  steeds  werd  zij  door  de 
hevige  zeeën  teruggeslagen.  Ten  slotte  eene  laatste  poging 
wagende,  liet  schipper  van  der  Wiele  met  kracht  den  achter¬ 
steven  der  IJmuiden  in  de  zijde  van  de  Eastwell  loopen,  zoo- 
dat  de  verschansing  van  de  Eastwell  werd  ingedrukt  en  de 
IJmuiden  met  haar  achterberghout  daarin  bleef  vastzitten; 
steeds  volle  kracht  achteruit  stoomende,  slaagde  schipper  van 
der  Wiele  er  in  de  IJmuiden «  tegen  de  boot  te  honden,  zoodat 
al  de  opvarenden  gered  konden  worden,  behalve  een,  die  over¬ 
boord  geslagen  was,  maar  door  de  sleepboot  Yisch ploeg  werd 
opgepikt.  Tot  de  laatsten,  die  aan  boord  zijn  gebleven,  be¬ 
hoorde  de  loods  Klaas  Smit,  die  bij  het  af  springen  eene  ver¬ 
wonding  aan  den  voet  opliep. 

Alle  opvarenden  van  de  Eastwell  zijn  naar  IJmuiden  ge¬ 
bracht  en  daar  opgenomen. 

De  raad  is  van  oordeel,  dat  de  oorzaak  van  de  ramp  is 
gelegen  in  de  grondzeeën;  dit  blijkt  ook  uit  de  voor  den  raad 
door  schipper  van  der  Wiele  afgelegde  verklaring,  dat  hij, 
buiten  gekomen,  de  grondzee  met  de  Eastwell  mede  zag 
loopen.  Kennelijk  is  de  Eastwell  door  eene  grondzee  aan  S.B.- 
zijde  eerst  van  voren  en  toen  van  achteren  getroffen  en  aldus 
op  de  noorderpier  geworpen.  De  tijd  van  het  binnenkomen 
was  goed  gekozen,  daar  dien  morgen  te  IJmuiden  om  3.34 
laag  en  om  8.20  hoog  water  was;  wel  is  waar  kon  men  om  half 
zes  een  voorvloed  verwachten,  maar  de  loods  heeft  daarop 
gerekend  door  het  schip  ten  zuiden  van  de  vuurlijn  te  sturen. 
Schipper  van  der  Wiele  heeft  dit  laatste  bevestigd,  waar  hij 
zeide,  dat  bij.  liggende  bij  de  laatste  roode  boei,  de  Eastwell 
met  den  kop  in  de  richting  van  de  zuiderpier  zag  aankomen. 
Den  loods  treft  dan  ook  geen  enkele  blaam. 

De  raad  mocht  ten  slotte  constateeren,  dat  gebleken  is, 
dat  de  bemanning  der  IJmuiden  met  moed  en  beleid  de  red¬ 
ding  heeft  bewerkstelligd,  terwijl  ook  de  beide  vletterlieden, 
zoodra  zij  op  de  IJmuiden  waren  overgekomen,  krachtdadig 
hulp  bij  de  redding  hebben  verleend. 

Aldus  gedaan  op  28  Maart  1913  door  de  heeren  mr.  G.  Kir¬ 
berger,  plaatsvervangend  voorzitter;  L.  Koosenburg,  C.  L.  J. 
Kotting.  leden;  K.  Posthumus  Meyjes,  D.  H.  Hinlopen, 
plaatsvervangende  leden;  E.  Deddes,  buitengewoon  lid;  Z.  W. 
C.  Dekkers,  plaatsvervangend  buitengewoon  lid,  in  tegen- 
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woordigheid  van  ’s  raads  plaatsvervangend  secretaris,  mr.  C. 
Henny,  en  uitgesproken  door  den  plaatsvervangend  voorzitter 
ter  openbare  zitting  van  4  April  1913. 


(get.)  G.  Kirberger. 

,,  L.  Roosenburg. 

,,  C.  L.  J.  Kotting. 

,,  R.  Posthumus  Meyjes. 

,,  Hinlopen. 

,,  E.  Deddes. 

,,  Z.  W.  C.  Dekkers. 

,,  C.  Henny. 

Voor  eensluidend  afschrift: 

Richard  Janssfjn, 

Secretaris . 
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Bijvoegsel  tot  de  Nêderlartdsche  Staatscourant  van 
Woensdag  23  April  1913,  n°.  94. 


N°.  36. 


UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam,  betreffende  bet  aan  den  grond 
loopen  van  liet  Engelsche  stoomschip  Glaucus  op 
18  Maart  1913. 

Op  18  Ma  art  1913  dés  v.m.  te  ongeveer  8  uur  is  het  binnen¬ 
komende  stoomschip  Glaucus  in  de  haven  van  IJmuiden  aan 
den  grond  geloopen. 

Nadat  het  vergeefs  beproefd  had  met  eigen  middelen  en 
met  behulp  van  de  sleepbooten  IJmuiden  en  Oostzee  weder 
vlot  te  komen,  is  het  vaartuig  te  ongeveer  middernacht  tus- 
sclien  19  en  20  Maart  door  vier  sleepbooten  van  de  Stoom- 
bootreederij  vöor  het  sleepen  van  schepen  aan  het  Nieuwediep 
en  te  IJmuiden  van  en  naar  Zee,  onder  directie  van  C.  E. 
Zur  Mülilen  en  A.  J.  de  Graaf,  in  diep  water  gesleept,  zoodat 
liet  Donderdag  20  Maart  naar  Amsterdam  kon  opstoomen. 

Door  den  inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  het  1ste  dis¬ 
trict  is  op  21  en  22  Maart  een  voorloopig*  onderzoek  naar  het 
gebeurde  ingesteld.  Op  voorstel  van  den  hoofdinspecteur 
voor  de  scheepvaart  besloot  eene  commissie  uit  den  Raad  voor 
de  Scheepvaart  op  26  Maart  tot  het  houden  van  een  onder¬ 
zoek,  dat  in  ’s  Raads  openbare  zitting  van  31  Maart  1913 
werd  aangevangen  en  beëindigd. 

Aan  de  toen  door  den  gezagvoerder  Llewellyn  Mathias 
Bevan,  woonachtig  te  Liverpool,  oud  54  jaar,  afgelegde  ver¬ 
klaring  is  het  volgende  ontleend. 

Het  s.s.  Glaucus ,  varende  onder  Britsche  vlag,  toebe- 
hoorende  aan  de  Ocean  Steamship  Cy.,  onder  directie  van 
Alfred  Holt  en  C0.,  te  Liverpool,  metende  5572/3590  R.T., 
is  op  16  Februari  1913  van  Tandjong  Priok  vertrokken  met 
bestemming  naar  Amsterdam  en  Engelsche  havens. 

Het  schip  had  een  diepgang  van  19'T"  voor  een  20'  achter. 
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Het  was  bemand  met  64  personen,  waaronder  34  Chineesche 
stokers.  Er  waren  4  scheepsofficieren  aan  boord,  allen  in  bet 
bezit  van  een  masters-certificate. 

Getuige  Bevan  is  sedert  1882  bevoegd  als  gezagvoerder 
dienst  te  doen  en  heeft  in  de  laatste  20  jaar  ettelijke  malen 
de  haven  van  IJmuiden,  welker  deugden  en  gebreken  hij  be¬ 
weert  te  kennen,  aangedaan. 

Het  schip  was,  toen  het  in  den  vroegen  morgen  van  17 
Maart  1913  het  Engelsche  Kanaal  binnenkwam,  in  uitste¬ 
kenden  staat  van  uitrusting;  met  name  was  het  stuurgerei  in 
volmaakte  orde. 

Nabij  Dungeness  is  te  7.20,  gegisten  tijd  aan  boord,  een 
loods  voor  IJmuiden  van  den  Netlerlandschen  loodsschoener 
overgenomen. 

Des  avonds  tusscken  7  en  8  uur  werd  het  licht  van  IJmui- 
den  zichtbaar  in  N. O. richting,  het  weder  was  toen  storm¬ 
achtig,  de  wind  N.W. 

Op  de  brug*  waren  de  gezagvoerder,  de  lste-stuurman 
Joseph  Lambert  Sprott,  oud  32  jaar,  van  Liverpool,  en  de 
zeeloods  Dirk  van  Leeuwen,  oud  51  jaar,  wonende  te  den 
Helder. 

De  gezagvoerder  deelde  mede,  dat  de  loods  hem  bij  zijn 
aan  boord  komen  verteld  had,  dat  hij  daags  te  voren  per  tele¬ 
graaf  een  bericht  had  ontvangen,  dat  op  den  kop  van  de 
Noordpier  te  IJmuiden  een  schip  gestrand  en  gezonken  was, 
dat  dat  schip  met  den  kop  om  de  Z.O.  lag,  het  halve  schip 
in  het  vaarwater  uitstak,  maar  dat  het  zuidelijk  vaarwater 
tot  50  meter  benoorden  de  aslijn  vrij  was. 

Wind  en  zee  in  aanmerking  genomen,  zoomede  de  gedeelte¬ 
lijke  belemmering  van  den  toegang  van  den  haveningang  te 
IJmuiden,  besloot  de  gezagvoerder  dienzelfden  avond  niet 
meer  te  IJmuiden  binnen  te  vallen,  doch  den  dag  af  te 
wmchten  en  het  gaande  te  houden  met  den  kop  op  zee,  onge¬ 
veer  8  mijlen  Z.W.  van  IJmuiden.  De  gasboei  en  de  vuren 
van  IJmuiden  waren  goed  zichtbaar. 

Na  raadpleging  van  de  getij  tafels  en  van  den  loods,  kwam 
de  getuige  tot  de  slotsom,  dat  het  tusschen  7  en  8  v.m.  voor 
de  pieren  stil  water  zou  zijn  en  dat  dat  de  beste  tijd  was  om 
binnen  te  komen. 

Ten  einde  de  ligging  van  het  wrak  op  te  nemen  en  den 
veranderden  toestand  te  verkennen,  werd  op  Dinsdag  18 
Maart,  des  v.m.  te  half  zes  langzaam  naar  den  haveningang 
gestoomd.  Gaandeweg  werd  meer  stoom  gestookt  en  toen 
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getuige  te  7.20  bevel  gaf  naar  binnen  te  gaan,  kon  het  schip, 
volle  kracht  werkende,  ongeveer  10  mijlen  maken. 

Het  was  toen  nagenoeg  windstil,  maar  er  liep  nog  eene 
hooge  deining  na  de  stormen  der  vorige  dagen. 

'Op  de  brug  waren  de  loods,  de  3de-officier  bij  de  telegraaf, 
een  kwartiermeester  aan  het  roer,  en  de  gezagvoerder,  die 
naging  of  de  kwartiermeester  volgens  loodscommando 
stuurde. 

Bij  het  binnenkomen  zag  men  benoorden  de  aslijn  van  het 
vaarwater  de  beide  vuurtorens  van  IJmuiden  ineen. 

Vlak  voor  de  pier  wendde  de  kop  van  het  schip  zich  plotse¬ 
ling  naar  het  wrak  van  de  Eastwell  toe. 

Hard  S.B.roer,  commandeerde  de  loods.  Het  schip  volgde 
het  roer  en  dadelijk  werd  hard  B.B.  bevolen.  Zoo  slipte  het 
schip  binnen. 

Aanstonds  werd  weer  hard  S.B.  gecommandeerd,  blijkbaar 
om  het  schip  in  de  aslijn  van  het  vaarwater  te  brengen.  Dit¬ 
maal  luisterde  het  niet  naar  het  roer. 

Onmiddellijk  liet  men  S.B. anker  vallen  en  volle  kracht* 
achteruitslaan,  doch,  in  stede  dat  het  schip  opkwam,  bleef 
het  af  vallen  en  liep  het  met  dep  kop  B.B.  uit  en  tusschen 
boei  1  en  2  aan  den  grond. 

Getracht  werd  het  schip  op  het  anker  af  te  hieuwen,  maar 
tevergeefs,  het  anker  werd  thuisgehieuwd  en  het  schip  zette 
met  zijne  volle  lengte  tegen  de  modderbank  in  strekking  van 
de  noordpier. 

De  reddingboot  werd  gestreken  en  een  tuianker  uitgebracht, 
maar  tot  driemalen  toe  werd  het  thuisgehieuwd. 

Bij  vallend  water  werden  de  machines  gestopt  en  de  sleep¬ 
boot  IJmuiden  aangenomen  om  S.B. anker,  met  90  vadem 
staaldraad  tros  daarop  gestoken,  uit  te  brengen;  de  scheeps- 
booten  brachten  opnieuw  een  tuianker  uit.  Toen  werd  stijf 
gehieuwd  en  hoogwater  afge wacht  en  de  sleepboot  Oostzee 
aangenomen  om  het  achterschip  vast  te  houden,  wanneer  het 
hieuwen  op  de  ankers  zou  beginnen. 

Te  middernacht  was  het  hoogwater.  Tot  half  twee  werd  ge¬ 
werkt,  zonder  baat  nochtans. 

Het  weder  werd  stormachtig.  Tegen  den  morgen  heerschte 
er  een  sneeuwstorm,  waarin  het  schip  geheel  stil  bleef. 

Kort  na  den  middag  bespeurde  de  gezagvoerder  eenige  be¬ 
weging  in  het  schip.  Weder  werd  gepoogd  met  eigen  midde¬ 
len  vlot  te  komen,  doch  tevergeefs,  waarop  de  diensten  wer- 
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den  aangenomen  van  de  Stoombootreederij  voor  liet  sleepen 
van  schepen  aan  liet  Nieuwediep  en  te  IJmuiden  van  en  naar 
zee. 

Te  5  nnr  n.m.  kwamen  de  eerste  twee  sleepbooten.  Zij  be¬ 
gonnen  met  opkomend  tij  te  9.20  te  trekken.  Te  10.30  kwamen 
er  twee  andere  bij.  De  ballastketels,  van  de  Glaucvs  werden 
leeggepompt,  waardoor  liet  schip  IJ  voet  rees. 

Te  11  uur  trokken  de  vier  sleepbooten  en  werkten  de 
machines  van  het  schip  volle  kracht,  met  dat  gevolg,  dat  te 
middernacht  het  schip  in  diep  water  kwam. 

De  vullings  bleken  bij  peiling  droog. 

Met  daglicht  stoomde  het  schip  naar  de  groote  sluis  en  te 
11  uur  lag  het  te  Amsterdam  gemeerd. 

Het  is  sedert  droog  gezet  en  het  bleek,  dat  het  geen  averij 
had  bekomen. 

Naar  des  gezagvoerders  meening  is  de  oorzaak  van  het 
vastloopen  van  het  schip  te  zoeken  in  de  gedeeltelijke  ver¬ 
sperring  van  den  haveningang  door  het  wrak  van  de  Eastwell 
en  de  onbestendigheid  van  het  getij  voor  den  havenmond 
onder  den  invloed  van  het  stormweder.  De  gezagvoerder  ver¬ 
klaarde  op  het  werk,  door  den  loods  verricht,  geenerlei  aan¬ 
merking  te  kunnen  maken.  Deze,  hoezeer  gedagvaard,  was 
voor  het  uitbrengen  van  het  exploot  weder  naar  Dungeness 
vertrokken  en  niet  verschenen. 

Met  behulp  van  den  tolk  voor  de  Engelsche  taal,  S.  Stok¬ 
vis,  is  den  gezagvoerder  voorgehouden  de  verklaring  door  den 
zeeloods  D.  van  Leeuwen  op  22  Maart  voor  den  inspecteur 
voor  de  scheepvaart  in  het  1ste  district  onder  eede  afgelegd, 
die  door  kapitein  Bevan  geheel  overeenkomstig  de  waarheid 
werd  geacht. 

De  loods  schrijft  het  ongeval  toe  aan  de  „zoeking”  of  terug¬ 
slag  van  de  deining,  die  op  het  schip  inwerkte. 

De  raad  is  van  oordeel,  dat  den  gezagvoerder  of  den  loods 
het  vastloopen  van  de  Glaucus  niet  kan  worden  geweten.  Hij 
is  van  meening,  dat  het  nog  niet  geheel  stil  water  was,  toen 
de  Glaucus  binnenkwam  en  dat  de  ebstroom,  die  langs  het 
wrak  van  de  Eastwell  naar  binnen  trok,  het  achterschip  van 
de  Glaucus  naar  S.B.  en  den  kop  naar  B.B.  heeft  gedrongen, 
terwijl  de  moeilijke  deining  op  de  bestuurbaarheid  van  het 
schip  wel  niet  zonder  invloed  zal  zijn  gebleven. 

Aldus  gedaan  op  31  Maart  1913  door  de  heeren  mr.  Th.  B. 
Pleyte,  voorzitter;  L.  Boosenburg,  C.  L.  J.  Kotting,  leden; 
H.  de  Booy,  J.  S.  Brouwer,  plaatsvervangende  leden;  Z.  W. 
C.'  Dekkers,  P.  de  Boer,  plaatsvervangend  buitengewone 
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leden,  in  tegenwoordigheid  van  ’s  raads  secretaris,  mr.  Ri- 
cliard  Janssen,  en  uitgesproken  door  den  voorzitter  ter  open¬ 
bare  zitting  van  4  April  1913. 

( get.)  Th.  B.  Pleyte. 

,,  L.  Roosenburg. 

,,  C.  L.  J.  Rotting. 

,,  H.  de  Booy. 

,,  J.  S.  Brouwer. 

,,  Z.  W.  C.  Dekkers. 

,,  P.  de  Boer. 

,,  Richard  Janssen. 

Yoor  eensluidend  afschrift: 

Richard  Janssen, 

Secretaris . 


Bijvoegsel  tot  de  N ederlandsche  Staatscourant  van 
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N°.  37. 


UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam,  betreffende  de  scheepsramp  op  18 
Maart  1913,  overkomen  aan  den  logger  Oranje 
Nassau  M.D.  11. 

Op  18  Maart  1913  is  de  logger  Oranje  Nassau,  gemerkt 
M.D.  11,  ten  Zuiden  van  de  zuidpier  van  de  haven  van 
IJmuiden  gestrand. 

Kaar  de  oorzaak  van  dit  ongeval  werd  een  voorloopig  onder¬ 
zoek  ingesteld  door  den  inspecteur  voor  de  scheepvaart,  G.  H. 
Loffers.  Overeenkomstig  het  voorstel  van  den  hoofdinspecteur 
voor  de  scheepvaart  besloot  eene  commissie  uit  den  Raad  voor 
de  Scheepvaart  op  22  Maart  1913,  dat  de  raad  een  onderzoek 
naar  het  ongeval  zou  instellen,  welk  onderzoek  plaats  had  in 
’s  raads  openbare  zitting  van  28  Maart  en  4  April  1913. 

De  raad  hoorde  als  getuigen  Jan  de  Koning,  Bastiaan 
Dubbeld  en  Krijn  van  Gelder,  allen  wonende  te  Middelharnis 
en  respectievelijk  schipper,  stuurman  en  matroos  van  de 
Oranje  Nassau,  wijders  Dirk  Boon,  tijdelijk  schipper  op  de 
sleepboot  IJmuiden ,  Gerrit  van  der  Wiele,  schipper  van  dè 
reddingboot  te  LJmuiden  en  GUjn  Krab,  schipper  op  de 
sleepboot  Achilles,  de  laatste  drie  wonende  te  IJmuiden. 

Uit  een  en  ander  is  den  raad  het  volgende  gebleken. 

De  Oranje  Nassau,  gemerkt  M.D.  11,  een  Nederlandsch 
zeilvisschersvaartuig,  groot  111,67  bruto  ton,  bemand  met 
13  koppen,  toebehoorende  aan  de  firma  wed.  C.  Kolff  &  Zoon 
te  Middelharnis,  kwam  in  den  vroegen  morgen  van  18  Maart 
1913  in  het  zicht  van  de  haven  van  LJmuiden  met  de  bedoe¬ 
ling  deze  haven  binnen  te  zeilen.  Het  was  stormweer;  om  5 
uur  des  morgens  werd  het  weer  beter,  gezet  werden  toen 
groote  kluiver,  stagfok,  grootzeil  met  een  rif  en  bezaan,  de 
geheele  bemanning  was  op  het  dek  en  de  schipper  zelf  was 
aan  het  roer.  De  wind  wrerd  N.W.  en  er  waren  hevige  buien 
met  storm  en  regen;  ongeveer  8  uur  was  de  logger  op  een 
150  meter  van  de  pieren  verwijderd,  toen  het  plotseling  blad¬ 
stil  werd;  door  de  hooge  N.  W. -zeeën  werd  het  schip  uit  den 
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koers  geslagen,  terwijl  liet  onbestuurbaar  was;  bovendien  liep 
er  een  vrij  sterke  ebstroom.  De  schipper,  inziende  dat  hij  de 
haven  niet  kon  binnenkomen,  liet  onmiddellijk  aan  S.B.  een 
groot  en  aan  B.B.  een  klein  anker  vallen,  dadelijk  daarop  liet 
hij  nog  een  derde  anker  vallen;  twee  ankertrossen  braken 
echter  weldra  af,  zoodat  alleen  het  derde  anker  nog  hield; 
ook  het  touw  van  dit  anker  brak  evenwel  af.  De  logger  wTerd 
steeds  meer  met  de  achterzijde  naar  het  strand  gedrongen. 
De  schipper  legde  toen  het  roer  hard  S.B.  (n.c.),  ten  einde 
den  kop  van  het  schip  naar  den  wal  te  krijgen,  om  het  schip 
aldus  te  doen  stranden  ter  behoud  van  de  levens  der  op¬ 
varenden. 

De  sleepboot  IJmuiden,  met  Dirk  Boon,  voornoemd,  als 
schipper,  trachtte  in  de  nabijheid  te  komen,  hetgeen  echter 
mislukte.  Kort  daarop  strandde  het  schip  inderdaad.  Inmid¬ 
dels  had  men  in  IJmuiden  het  gevaar  gezien,  waarin  de  op¬ 
varenden  der  Oranje  Nassau  verkeerden.  De  reddingboot  der 
Noord-  en  Zuid-Hollandsche  Bedding  Maatschappij  werd  zoo 
spoedig  mogelijk  buiten  gebracht  en  werd  te  water  gelaten; 
het  mocht  de  bemanning  der  reddingboot  onder  leiding  van 
schipper  G.  van  der  Wiele  gelukken,  niettegenstaande  er 
een  holle  zee  stond,  de  geheele  bemanning  van  de  Oranje 
Nassau  te  redden. 

De  raad  is  van  oordeel,  dat  de  ramp  niet  te  wijten  is  aan 
den  schipper  of  de  bemanning  van  de  Oranje  Nassau ,  maar 
een  gevolg  is  van  omstandigheden,  waarvoor  niemand  aan¬ 
sprakelijk  is  te  stellen.  Door  de  plotselinge  windstilte  werd 
het  schip  onhandelbaar  en,  toen  nu  het  schip  ten  Zuiden  van 
de  zuiderpier  werd  gedreven  met  de  achterzijde  naar  het 
strand  toe,  was  de  stranding,  nadat  de  ankertouwen  gebroken 
waren,  onvermijdelijk,  zoodat  de  schipper  toen  te  recht 
trachtte  den  kop  van  het  schip  naar  den  wal  te  krijgen.  Het 
laten  vallen  der  ankers  was  een^  guede  maatregel  van  den 
schipper,  er  is  niet  gebleken,  dat  de  ankertouwen  gebroken 
zijn  doordien  zij  versleten  waren,  althans  schipper  en  stuur¬ 
man  verklaarden  den  raad,  dat  dit  laatste  niet  het  geval  was 
en  dat  de  touwen  in  goeden  staat  waren.  Misschien  had  de 
schipper  verstandig  gedaan  de  zeilen  te  strijken,  toen  hij  de 
ankers  liet  vallen,  maar  de  raad  kan  het  toch  billijken,  dat 
hij  zulks  niet  deed,  daar  hij  —  gelijk  hij  zeide  —  de  hoop 
koesterde  —  hetgeen  hij  mocht  doen  —  het  schip  naar  zee 
te  kunnen  krijgen  zoodra  de  wind  zich  weder  verhief. 

De  getuige  D.  Boon  heeft  zich  voor  den  raad  nog  er  over 
beklaagd,  dat  eene  stranding  te  IJmuiden  slechts  aan  eene 
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enkele  firma  wordt  bericht  en,  naar  zeggen  van  de  kustwacht, 
door  deze  niet  aan  anderen,  die  zich  evenals  die  firma  met 
reddingen  willen  en  kunnen  belasten,  mag  worden  mede¬ 
gedeeld. 

De  raad  merkt  hieromtrent  op,  dat  het  zeker  niet  juist  is, 
dat  de  kustwacht  niet,  aan  wien  ook,  zou  mogen  mededeelen, 
dat  er  eene  stranding  heeft  plaats  gehad,  hetgeen  reeds  hier¬ 
uit  volgt,  dat  sedert  1905  de  kustwacht  te  IJmuiden  opdracht 
heeft  alle  strandingen  onmiddellijk  te  publiceeren  aan  het 
kantoor  van  het  loodswezen  te  IJmuiden. 

De  raad  is  echter  van  meening,  dat  het  wel  de  overweging 
van  de  bevoegde  autoriteiten  verdient,  of  het  niet  in  het 
belang  is  van  eene  spoedige  hulpverleening  een  scheepsramp 
bij  IJmuiden  op  meer  doelmatige  wijze  te  publiceeren  dan 
tot  dusver  geschiedt. 

Allereerst  ware  de  semaphore  aan  te  sluiten  aan  het  tele- 
phoonnet,  waardoor  de  kustwacht  gemakkelijker  te  bereiken 
zal  zijn  door  hen,  die  zich  van  een  plaats  gehad  hebbende 
scheepsramp  op  de  hoogte  willen  stellen;  maar  bovendien  zou 
de  mogelijkheid  onder  de  oogen  kunnen  worden  gezien  om  op 
de  eene  of  andere  wijze  vanwege  de  kustwacht  een  scheeps¬ 
ramp  bekend  te  maken,  hetzij  algemeen,  hetzij  —  indien 
zulks  om  eenige  reden  ver kiesl ijker  is  —  aan  bepaalde  per¬ 
sonen,  die  zich  met  reddingen  willen  belasten  en  eventueel 
aan  zekere  voor  allen  gelijkelijk  te  stellen  eisehen  voldoen. 

Aldus  gedaan  op  4  April  1913  door  de  heeren  mr.  G.  Kir¬ 
berger,  plaatsvervangend  voorzitter;  L.  Roosenburg,  C.  L.  J. 
Kotting,  leden;  R.  Posthumus  Meyjes,  D.  H.  Hinlopen, 
plaatsvervangende  leden;  J.  G.  T.  Broekmeijer,  G.  Z.  Jol, 
buitengewone  leden,  in  tegenwoordigheid  van  ’s  raads  secre¬ 
taris,  mr.  Eichard  Janssen,  en  uitgesproken  door  den  voor¬ 
zitter  ter  openbare  zitting  van  22  April  1913. 

(get.)  G.  Kirberger. 

,,  L.  Roosenburg. 

,,  C.  L.  J.  Kotting.  • 

,,  R.  Posthumus  Meyjes. 

,,  Hinlopen. 

,,  Broekmeijer. 

,,  G.  Z.  Jol. 

,,  Richard  Janssen. 

Yoor  eensluidend  afschrift: 

Richard  Janssfn, 

Secretaris. 


3 


Bijvoegsel  tot  de  N ederlandsche  Staatscourant  van 
Dinsdag  6  Mei  1913,  n°.  104. 


UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam,  betreffende  de  aanvaring  op  10 
November  1912  van  liet  zeevisscliersvaartuig  Jan 
Bart  A.M.  7,  en  van  het  zeevisschersvaartuig 
Hoop  en  Verwachting  SCIT.  367, 

Het  zeevisschersvaartuig  Jan  Bart,  gemerkt  A.M.  7,  thuis 
behoorende  te  Amsterdam,  is  op  10  November  1912  te  IJmui- 
den  binnengeloopen  met  schade  aan  boegspriet  en  voorschip, 
gevolg  van  aanvaring  in  de  Noordzee  met  een  zeilvaartuig. 

Door  den  inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  het  4de  district 
werd  op  20  November  1912  een  voorloopig  onderzoek  inge¬ 
steld  en  eene  beëedigde  verklaring  af  genomen  aan  : 

Kos  Zwart,  schipper,  wonende  te  Egmond  aan  Zee; 

Aris  Krab,  matroos,  wonende  te  Egmond  aan  Zee; 

en  Jan  Dekker,  matroos,  wonende  te  Egmond  aan  Zee, 
en  inzage  genomen  van  het  scheepsjournaal. 

Vermits  de  opvarenden  der  Jan  Bart  aan  boord  van  het 
aanvarende  schip,  dat  voor  een  visschersvaartuig  gehouden 
werd,  Nederlandsch  hadden  hooren  spreken,  werd  door  de 
ambtenaren  der  scheepvaartinspectie  een  verscherpt  toezicht 
gehouden  op  de  binnenkomende  visschersvaartuigen. 

Op  13  Februari  1913  werd  door  de  inspecteerende  ambte¬ 
naren  G.  H.  Leffers,  inspecteur,  en  P.  de  Haas,  expert,  op 
een  werf  te  Gouderak  een  visschersvaartuig  ontdekt,  dat  aan 
den  steven  schade  vertoonde  vermoedelijk  door  aanvaring  ont¬ 
staan.  Dit  vaartuig  was  de  Hoop  en  Verwachting,  gemerkt 
SCH.  367. 

Op  8  Maart  1913  werd  door  den  inspecteur  voor  de  scheep¬ 
vaart  in  het  4de  district  een  verhoor  af  genomen  aan  de  op¬ 
varenden  van  dat  schip : 

Dirk  Bal,  schipper,  wonende  te  Scheveningen; 
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Pieter  Yink,  matroos,  wonende  te  Scheveningen, 

en  Dirk  Baak,  matroos,  wonende  te  Scheveningen. 

Deze  repten  van  eene  aanvaring  van  liet  schip  op  10  Novem¬ 
ber  1912  in  den  vroegen  morgen. 

Scheepsjournaal  was  niet  gehouden. 

Van  de  aanvaring  was  geene  mededeeling  gedaan  aan  de 
ambtenaren  der  scheepvaartinspectie;  evenmin  was  hun  mede¬ 
gedeeld,  dat  het  schip  ter  herstelling  naar  de  werf  ge¬ 
bracht  was. 

Overeenkomstig  het  voorstel  van  den  hoofdinspecteur  voor 
de  scheepvaart,  gedagteekend  13  December  1912,  besloot  eene 
commissie  uit  den  Raad  voor  de  Scheepvaart  op  22  Maart 
1913  tot  het  houden  van  een  onderzoek  door  den  raad,  hetwelk 
op  4  April  1913  in  zijne  openbare  zitting  is  aangevangen  en 
beëindigd. 

Door  ’s  raads  voorzitter  werden  de  scheepsjournalen  opge¬ 
vorderd  en  aan  den  raad  overgelegd,  voorts  hoorde  de  raad 
als  getuigen  :  Pieter  de  Haas,  expert  bij  de  scheepvaartinspec¬ 
tie,  wonende  te  Scheveningen;  Kos  Zwart,  Aris  Krab,  Dirk 
Bal  en  Pieter  Yink,  allen  voornoemd. 

Getuige  de  Haas  deelde  mede,  dat  alle  Nederlandsche 
schepen,  die  in  1912  ter  zeevisscherij  zijn  vertrokken,  daar¬ 
van  zijn  teruggekeerd.  Door  een  toeval  was  ontdekt,  dat  de 
Hoop  en  V erw achting  te  Gouderak  op  de  werf  was.  Over  den 
voorsteven  was  een  zeil  gespijkerd,  bij  de  verwijdering  waar¬ 
van  bleek,  dat  er  een  stuk  uit  den  steven  was.  Yan  den  steven 
tot  aan  het  grootwant  aan  B.B.zijde  van  het  schip  wTaren 
sporen  eener  aanvaring  merkbaar.  Het  aanvarend  schip  moest 
grijs  geverfd  zijn  geweest,  althans  de  B.B.zijde  van  de  Hoop 
67i  V  erw  achting  vertoonde  ter  plaatse,  waar  de  aanvaring  bij 
navraag  gezegd  werd  te  hebben  plaats  gehad,  grijze  striemen, 
gelijk  hij  toonde  door  overlegging’  van  eenige  spaanders,  door 
hem  van  de  zijde  der  Hoop  en  V  erw  achting  met  een  beitel 
af  gestoken. 

Op  de  plaats,  waar  de  Jan  Bart  wTas  aangevaren,  w’as  bruine 
teer  achtergebleven. 

De  Jan  Bart  was  grijs  geverfd;  de  Hoop  en  V erw  achting 
bruin  geteerd. 

Uit  het  verhoor  der  opvarenden  bleek,  dat  beide  schepen 
in  den  vroegen  morgen  van  10  November  1912  in  aanvaring 
zijn  gewreest. 

Die  van  de  Jan  Bart  stellen  de  plaats  der  aanvaring  op 
52°  3U  N.B.,  2°  30'  O.L.;  die  van  de  Hoop  en  V  erw  achting 
op  52°  45'  N.B.,  lengte  onbekend. 
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Volgens  de  eersten  is  de  tijd  der  aanvaring  geweest  onge¬ 
veer  5.30  v.iii.,  volgens  de  laatsten  tusschen  4  en  5  uur  v.m. 

])e  schipper  der  Jan  Bart  erkende,  dat  het  journaal  niet 
geregeld  gehouden  werd,  maar  nu  en  dan  ingeschreven,  de 
schipper  der  Hoop  en  V erwachting ,  dat  het  journaal  was  in¬ 
gevuld  toen  reeds  een  onderzoek  door  den  inspecteur  voor  de 
scheepvaart  was  ingesteld. 

Beiden  zijn  het  er  over  eens,  dat  er  een  westelijke  wind 
woei  en  dat  men  zich  bevond  op  de  visch gronden,  bekend 
onder  den  naam  van  het  Knoll  Diep. 

Aan  eene  juiste  plaatsbepaling  van  het  schip  heeft  geen 
hunner  zich  laten  gelegen  liggen,  evenmin  aan  de  bepaling 
van  den  waren  tijd  aan  boord. 

Beide  vaartuigen  kunnen  in  den  vroegen  morgen  van  10 
November  1912  op  dezelfde  plaats  zijn  geweest  en  met  elkan¬ 
der  in  aanvaring  zijn  geweest. 

De  wachtsman  der  Jan  Bart ,  Aris  Krab,  deelde  echter 
mede,  dat  zijn  schip  vóór  de  aanvaring  Z.W.  had  voorgelegen, 
stekende  over  B.B.  bij  den  wind,  die  2  tot  3  streken  voorlijker 
dan  dwars  in  kwam. 

Op  een  gegeven  oogenblik  was  een  groen  licht  aan  B.B. 
gezien,  dat  gaandeweg  voorlijker  kwam,  zelfs  even  aan  S.B. 
zichtbaar  werd.  Plotseling  verdween  het  groene  licht  en  werd 
een  rood  vuur  zichtbaar  en  even  daarna  had  de  aanvaring 
plaats  met  de  B.B. boeg  van  dat  vaartuig  aan  S.B. zijde  van 
de  Jan  Bart. 

De  wachtsman  der  Hoop  en  V erw achting ,  Pieter  Vink, 
vertelde,  dat  dit  schip  over  B.B.  bij  den  wind  stekende  was, 
toen  aan  lij  vooruit,  dus  in  het  Z.O.,  op  ongeveer  4  streken 
een  groen  licht  zichtbaar  werd,  dat  snel  naderde. 

Toen  hij  bevreesd  werd  voor  eene  aanvaring,  nam  hij  het 
roer  en  gaf  B.B. roer  om  achter  het  andere  vaartuig  om  te 
gaan,  doch  dit  mocht  niet  meer  baten  en  de  Hoop  en  Ver¬ 
wachting  liep  met  den  steven  tegen  S.B. boeg  van  het  andere 
schip. 

Beide  getuigen  van  de  zijde  der  Hoop  en  V erwachting  ge¬ 
hoord,  gaven  te  kennen,  dat  het  aangevaren  schip  een  z.g. 
stoomkoppel  was.  Den  schoorsteen  beweren  beiden  gezien  te 
hebben,  een  hunner  rept  van  het  schroef  water.  En  toen  het 
schip  iets  later  om  de  N.O.  zich  verwijderde,  zou  behalve 
het  groene  licht  ook  een  toplicht  zijn  waargenomen. 

Een  brandend  heklicht  was  niet  gezien. 

Het  is  onverklaarbaar,  dat  het  schip,  dat  gezegd  wordt  de 
Hoop  en  V  erwachting  te  hebben  aan  gevaren  en  dat  gezegd 
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wordt  een  stoomkoppel  te  zijn  geweest,  toen  liet  aan  B.B. 
zichtbaar  werd,  wel  een  groen  vuur  en  geen  toplicht  vertoon¬ 
de,  terwijl  het  toplicht  wel  zichtbaar  zou  zijn  geweest  toen  het 
schip  uit  het  zicht  verdween,  doch  het  onderzoek  heeft  niets 
opgeleverd,  waaruit  met  zekerheid  kan  worden  afgeleid,  dat 
de  gehoorde  getuigen  onware  voorstellingen  van  het  gebeurde 
en  door  hen  waargenomene  hebben  trachten  te  geven. 

Het  is  niet  onmogelijk,  dat  de  Jan  Bart  en  de  Hoop  en 
Verwachting  op  hetzelfde  uur  ongeveer  ter  zelfder  plaatse 
ieder  in  het  bijzonder  met  een  onbekend  gebleven  vaartuig  in 
aanvaring  zijn  geweest;  de  oorzaak  der  beide  scheepsrampen 
is  dan  echter  verborgen. 

Aldus  gedaan  op  4  April  1913  door  de  heeren  mr.  Th.  B. 
Pleyte,  voorzitter;  L.  Roosenburg,  C.  L.  J.  Kotting,  leden; 
R.  Posthumus  Meyjes,  W.  Bakker,  plaatsvervangende  leden; 
J.  G.  T.  Broekmeijer,  G.  Z.  Jol,  buitengewone  leden,  in 
tegenwoordigheid  van  ’s  raads  secretaris,  mr.  Richard  Jans¬ 
sen,  en  uitgesproken  door  den  voorzitter  ter  openbare  zitting 
van  22  April  1913. 


Cget.J  Th.  B.  Pleyte. 

,,  L.  Roosenburg. 

,,  C.  L.  J.  Rotting. 

,,  R.  Posthumus  Meyjes. 

,,  W.  Bakker. 

,,  Broekmeijer. 

,,  G.  Z.  Jol. 

,,  Richard  Janssen. 

Voor  eensluidend  afschrift: 
Richard  Janssen, 

Secretaris . 


Hij  voegsel  tot  de  Nederlands  cl  ie  Staatscourant  van 
Zondag  18  en  Maandag  19  Mei  1918,  n°.  114. 


N°.  39. 


UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam,  betreffende  het  vergaan  van  den 
Xederlandschen  stoombeuger  N oord 'ster  V.L.  185 
op  7  April  1913. 

Op  7  April  1913  is  de  Nederland sohe  stoombenger  Noord¬ 
ster  V.L.  185  in  de  Noordzee  vergaan. 

Naar  deze  scheepsramp  is  door  den  inspecteur  voor  de 
scheepvaart  in  het  4de  district  op  12  April  1913  een  voor- 
loopig  onderzoek  ingesteld,  bij  welke  gelegenheid  door  hem 
onder  eede  de  navolgende  getuigen  zijn  gehoord : 

Adrianus  van  der  Ent,  oud  35  jaar,  stuurman,  wonende  te 
Pernis; 

'  Klaas  van  Pelt,  oud  36  jaar,  lste-machinist,  wonende  te 
Vlaardingen; 

Hendrik  Brouwer,  oud  26  jaar,  2de-machinist,  wonende  te 
Vlaardingen; 

Hendrik  Boender,  oud  45  jaar,  matroos,  wonende  te  Vlaar¬ 
dingen; 

Jan  van  Vliet,  oud  38  jaar,  matroos,  wonende  te  Pernis; 

Jacobus  Adrianus  Schaar,  oud  20  jaar,  matroos,  wonende 
te  Vlaardingen; 

Jan  van  Vliet,  oud  19  jaar,  oudste  jongen,  wonende  te 
Vlaardingen. 

Overeenkomstig  een  daartoe  strekkend  voorstel  van  den 
hoofdinspecteur  voor  de  scheepvaart  van  14  April  1913  is 
door  eene  commissie  uit  den  Raad  voor  de  Scheepvaart  op 
15  April  1913  besloten,  dat  de  raad  een  onderzoek  naar  die 
scheepsramp  zou  instellen. 

Dat  onderzoek  is  in  ’s  raads  openbare  zitting  van  22  April 
1913  aangevangen  en  beëindigd.  Toen  is  voorlezing  gedaan 
van  de  op  9  April  1913  door  den  stuurman  en  de  verdere 
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bemanning  van  voormeld  schip,  ten  overstaan  van  den  Ne- 
derlandschen  consul  te  Huil  af  gelegde  buitengewone  scheeps- 
verklaring,  en  zijn  onder  eede  als  getuigen  gehoord  Arie 
Hoogendijk  Jzn.,  oud  53  jaar,  boekhouder  der  te  Vlaardingen 
gevestigde  reederij  Industrie,  Jan  Hagendijk,  oud  39  jaar, 
expert  bij  de  scheepvaartinspectie,  beiden  wonende  te  Vlaar¬ 
dingen,  alsmede  de  reeds  voornoemde  getuigen  van  der  Ent, 
van  Pelt  en  Brouwer. 

De  raad  heeft  voorts  kennis  genomen  van  de  teekeningen 
van  het  schip,  op  vordering  van  den  voorzitter  overgelegd 
door  de  naamlooze  vennootschap  Machinefabriek  en  Scheeps¬ 
werf  van  P.  Smit  jr.  te  Rotterdam. 

Uit  een  en  ander  is  den  raad  het  navolgende  gebleken. 

De  Nederlandsehe  stoombeuger  Noordster  V.L.  185,  meten¬ 
de  175,63  bruto  R.T.,  toebehoorende  aan  de  te  Vlaardingen 
gevestigde  reederij  Industrie,  was  een  in  1902  op  de  werf  van 
P.  Smit  jr.  te  Rotterdam  van  staal  gebouwd  bunschip. 

Toen  liet  op  na  te  melden  reis  naar  zee  ging,  was  liet  voor¬ 
zien  van  een  door  de  scheepvaartinspectie  afgegeven  certifi¬ 
caat  van  deugdelijkheid  en  bemand  met  16  koppen,  terwijl 
zich  nog  een  jongen  als  passagier  aan  boord  bevond. 

Leendert  van  Vliet,  die  er  vroeger  als  stuurman  op  gevaren 
had,  voerde  sinds  ongeveer  7  weken  het  bevel  als  schipper. 
Onder  de  bemanning  bevonden  zich  o.  a.  de  getuigen,  die, 
als  voormeld,  door  den  inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  het 
4de  district  zijn  verhoord.  Stuurman  van  der  Ent,  die  geen 
zeevaartkundig  examen  had  gedaan,  deed  dezen  keer  zijne 
eerste  reis  als  stuurman. 

Het  schip  was  door  vier  waterdichte  schotten  verdeeld  in 
vijf  afdeelingen,  n.1.  de  voorpiek,  liet  logies,  het  reepruim, 
waarin  zich  tevens  de  bun  bevond,  liet  ketelruim  met  de 
machinekamer  en  de  achterpiek.  Boven  het  kokerschot,  dat 
de  achterpiek  van  de  machinekamer  afsloot,  bevond  zich  een 
zoetwaterketel  en  daarboven  de  kajuit.  Tusschen  het  water¬ 
dichte  schot  aan  de  achterzijde  van  het  reepruim  en  de  voor¬ 
zijde  van  het  ketelruim  bevond  zich  eene  ruimte,  die  door  een 
ijzeren  niet  waterdicht  schot  van  het  ketelruim  was  afge¬ 
scheiden  en  die  in  liet  midden  in  tweeën  was  verdeeld  door 
een  schot,  tot  op  ongeveer  de  helft  van  boven  van  ijzer  en 
daaronder  van  hout.  Het  aan  het  ketelruim  grenzende  deel 
dier  ruimte  werd  gebruikt  als  kolenbunker  en  was  grooten- 
deels  met  kolen  gevuld;  het  andere  deel  was  ledig,  werd 
droogruim  genoemd  en  was  van  af  het  dek  toegankelijk. 

In  de  waterdichte  schotten  tusschen  logies  en  reepruim  en 
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tusschen  dit  laatste  en  liet  droogruim  bevonden  zieli  sluizen, 
die,  de  eerste  van  uit  het  logies,  de  tweede  van  af  het  dek, 
konden  worden  geopend. 

De  lensinricliting  bestond  in  de  machinekamer  uit  eene 
machine-leiispomp,  eene  handpomp,  eene  donkeypomp,  en 
twee  lensblazers,  waarvan  er  een  niet  een  50  m.M.  pijp  met  liet 
reepruim  verbinding  had  en  wel  juist  voor  het  schot,  dat  dit 
van  liet  droogruim  scheidde.  Op  dat  reepruim  stond  nog  eene 
handpomp  achter  de  hun  en  eene  verplaatsbare  handpomp 
voor  de  hun;  deze  laatste  pomp  correspondeerde  met  eene  vier- 
duims  door  liet  cement  gelegde  pijp  door  de  hun  met  het 
daarachter  gelegen  deel  van  het  reepruim.  Op  het  logies  kon 
niet  worden  gepompt.  Op  de  voorpiek  kon  met  eene  verplaats¬ 
bare  handpomp  worden  gepompt,  doch  dit  was  zelden  noodig, 
daar  het  schip  een  voorroer  had  en  het  water,  dat  de  kop 
doorliet,  er  steeds  door  den  pot  weer  uitliep  als  de  steven  door 
de  zee  werd  opgelicht. 

Den  5den  April  1913  zou  men  uit  de  Wilhelmina haven  te 
Vlaardingen  vertrekken,  doch  toen  stuurman  van  der  Ent  te 
7  uur  v.m.  aan  boord  kwam,  bleek  het  schip  met  ebgetij  aan 
den  grond  te  zitten.  Het  bleef  dat  tij  rechtop  zitten  en  kwam 
te  1  uur  n. m.  vlot.  Daar  het  gewoonte  is,  dat  met  eb  in  de 
Wilhelmina  haven  te  Vlaardingen  schepen  aan  den  grond 
komen,  zonder  dat  deze  daardoor  iets  te  lijden  hebben,  is  na 
het  vlotkomen  niet  onderzocht  of  het  schip  water  maakte.  Te 
1.30  n.m.  vertrok  men,  begeleid  door  eene  sleepboot,  naar 
zee  en  was  te  4  uur  n.m.  buiten.  Volgens  opgave  van  den 
lste-stuurman  moet  het  schip  door  de  machine-lenspomp  lens 
zijn  gepompt  voor  het  in  zee  kwam.  De  wind  was  N.O.,  stijve 
bries,  de  zee  moeilijk  en  krap,  zoodat  het  schip  stampte.  Men 
zou  op  Doggersbank  gaan  vissollen  en  bevond  zich  T  April 
te  11  v.m.  oj)  55°  30'  N.B.,  lengte  onbekend.  De  schipper 
beval  toen  het  vischtuig  klaar  te  maken,  welk  bevel  door  den 
stuurman  werd  overgebracht  aan  de  bemanning,  die  aan  dek 
was.  Zoowel  deze  als  de  stuurman  waren  even  achter  de 
midscheeps  bezig  met  liet  ten  uitvoer  leggen  van  dat  bevel, 
toen  zij  een  stoot  voelden,  die  —  naar  de  stuurman  meende  — 
veroorzaakt  werd  doordat  in  het  ruim  eene  provisieton  tegen 
het  dek  stootte.  Van  dien  stoot  is  in  de  machinekamer  niéts 
waargenomen.  Het  luik  van  dit  ruim  werd  opengelegd  en 
toen  bevond  men,  dat  de  provisie,  die  gestapeld  was  op  een 
houten  vloer,  die  op  manshoogte  onder  liet  bovendek  lag,  en 
die  van  het  dek  af  tusschen  de  provisie  zichtbaar  was,  nog 
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onder  tegen  den  vloer  klotsen.  Onmiddellijk  werd  de  schipper 
gewaarschuwd  en  aan  zijn  hevel,  den  lensjager  aan  te  zetten, 
voldaan.  Ook  in  liet  vooronder  werd  een  onderzoek  ingesteld 
en  toen  men  bevond,  dat  daar  een  halve  meter  water  onder 
den  vloer  stond,  werd  de  sluis  in  het  waterdichte  schot  achter 
liet  logies  gesloten.  Inmiddels  had  de  lste-machinist,  zoodra 
hij  vernam,  dat  het  schip  water  maakte,  zijne  aandacht  gewijd 
aan  de  afvoerpijp,  die  van  de  machinekamer  door  liet  cement 
onder  kolenbunker  en  droogruim  door  naar  bet  reepruim 
voerde.  Nog  in  den  voormiddag  had  bij,  als  gewoonlijk,  een 
weinig  water  uit  die  pijp  zien  komen,  naar  zijn  oordeel 
afkomstig  uit  de  steeds  eenigszins  lekkende,  met  water  gevulde 
vaten.  Toen  hij  er  thans  bij  kwam,  kwam  er  geen  water  door 
en  vermoedde  hij,  dat  de  pijp  verstopt  was.  Trachtend  haar 
met  een  rotan  door  te  steken,  bleek  dit  onmogelijk. 

Hoewel  met  alle  handpompen  en  met  den  lensblazer  op  het 
reepruim  werd  gewerkt  en  alle  toestellen  goed  water  gaven, 
bleef  liet  water  steeds  wassen.  Hit  was  ook  liet  geval  in  liét 
vooronder,  waar  getracht  werd  met  aschemmers.  liet  water 
voor  te  houden.  Daarop  is  een  aantal  tonnen  zout  geworpen 
om  liet  schip  te  lichten.  Ook  dit  hielp  niet.  Het  Voorschip 
zonk  steeds  dieper  weg,  terwijl  bet  achterschip  lichtte.  In- 
tusschen  bleef  de  machinekamer  steeds  droog. 

Te  1  uur  n.m.  werden  er  aan  stoomkorders,  die  in  de  buurt 
waren,  noodseinen  gegeven.  De  scheepsboot  werd  buitenboord 
gevierd  en  achteraan  gehangen.  Kort  daarop  kwam  de  En- 
gelsche  korder  Angus  H.  895  naderbij  en  zond  zijne  boot 
naar  de  N oord  ster.  Deze  bracht  2  matrozen  en  3  of  4  jongens 
alsmede  een  deel  van  het  goed  der  bemanning  over  op  de 
Angus.  Toen  ze  daarop  terugkwam,  werd  de  rest  van  de  be¬ 
manning  aan  boord  genomen,  behalve  de  schipper,  de  stuur¬ 
man  en  de  beide  machinisten,  die  zich  met  zwemvesten 
omgord  in  de  achter  het  schip  gelegde  boot  begaven.  Toen 
de  boot  van  de  Angus  voor  de  derde  maal  terugkwam  met 
lijnen  en  verbinding  met  de  Noordster  trachtte  te  krijgen, 
ging  de  schipper  van  de  Noordster,  weder  aan  boord  van  zijn 
schip  met  een  man  van  de  Angus.  De  stuurman  en  de  2 
machinisten  van  de  Noordster  en  twee  matrozen  van  de  Angus 
gingen  toen  naar  dit  schip.  Met  de  boot  van  de  Noordster  ging 
daarop  de  schipper  van  de  Angus  met  nog  een  man  naar  de 
Noordster  zonder  den  stuurman  van  dit  schip  te  willen  mee¬ 
nemen.  Nauwelijks  was  deze  schipper  aan  boord  van  de 
Noordster  of  hij  begaf  zich  met  den  daar  nog  aanwezigen 
schipper  in  de  kajuit.  Nog  waren  zij  daaruit  niet  weder  te 
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voorschijn  gekomen  of  men  zag  op  de  A/ujus  dat  de  Noordster 
begon  te  zinken.  Men  begon  te  schreeuwen  en  daarop  kwamen 
de  beide  schippers  aan  dek  en  gingen  in  de  langs  zijde  lig¬ 
gende  boot.  Onmiddellijk  daarop  sprong  de  schipper  van  de 
Angus  met  een  riem  in  de  hand  over  boord,  terwijl  de  schipper 
van  de  N  oord  ster'  met  de  boot,  die  waarschijnlijk  nog  met 
eene  lijn  aan  het  zinkende  schip  vastzat,  met  dit  schip  naar 
beneden  getrokken  werd.  Het  was  toen  6  uur  n.m.  Eenigen 
tijd  later  kwam  de  boot  ondersteboven  boven  water;  van  den 
schipper  werd  niets  meer  gezien.  Het  lijk  van  schipper  Leen- 
dert  van  Vliet  is  eenigen  tijd  later  door  een  anderen  korder 
opgevischh  Het  had  een  zwemgordel  om.  Het  werd  aan  de 
Angus  overgegeven,  die  liet  met  de  geredden  te  Huil  landde. 

'Desgevraagd  heeft  stuurman  van  der  Ent  nog  opgegeven, 
dat  hij,  alvorens  de  boot  te  water  te  laten,  alle  proppen  er  in 
had  gedaan,  dat  een  dezer  bij  het  te  water  komen  er  uit  was 
gegaan,  doch  dat  hij  deze  er  ook  weder  in  had  gezet.  Er  waren 
vier  rienlen  in  de  boot. 

H^t  schip  was  niet  geklasseerd.  Vroeger  was  het  gewoon 
verzekerd,  thans  voor  f  48  000  in  eene  onderlinge  verzekering- 
maatsehappij  opgenomen.  Het  bedrag  houdt  verband  met  liet 
reederijbontract,  dat  naast  de  verplichting  om  op  liet  schip 
niet  af  te  schrijven  den  boekhouder  voorschrijft  de  boekwaar¬ 
de  ten  volle  te  verzekeren. 

Reeds  voor  het  dn  werking  treden  der  Schepenwet  was  liet 
schip  onderworpen  aan  de  vrijwillige  scheepvaartinspectie. 
In  December  1912  is*, het  voor  het  laatst  gedokt  zonder  dat 
toen  iets  bijzonders  werd  ontdekt.  Tijdens  dat  dokken  is 
vanwege  de  scheepvaartinspectie  een  onderzoek  ingesteld.  De 
scdieepsbqot  waarin .  liet  voorjaar  1912  door  eene  nieuwe  ver¬ 
vangen. 

De  machine  is- 'kot  .het  laatst  zacht  aan  blijven  draaien, 
hetwelk  naar  opgave  van  den  eerste-machinist  is  geschied  op 
order  van  den  schipper,  die  dit  wenschte  om  het  schip  beter 
met  den  kop  op  de  zee  te  kunnen  houden. 

Toen  voormelde  stoot  gevoeld  is,  stond  er  een  uitkijk  op 
den  bak;  deze’ beeft ‘geen  drijvend  voorwerp  gerapporteerd. 

liet  journaal  is  niet  gered. 

Het  is  den  raad  niet  mogen  gelukken  de  oorzaak  van  het 
watermaken  ejr  bet  daarop  gevolgde  zinken  van  de  Noordster 
vast  te  stellen.  Hij  acht  het  intusschen  hoogst  onwaarschijn- 
1  ij ky  dat -inderdaad  de  gevoelde  stoot  is  veroorzaakt  door  het 
stooten  van  een  ton  in  het  ruim  tegen  het  bovendek.  Immers 
de  tonnen  waren  daar  ongeveer  T  stuks  hoog  op  elkander  ge- 
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stapeld,  terwijl  de  houten  vloer  zoo  diep  lag*,  dat  zieli  daar¬ 
onder  slechts  weinig  water  kon  bevinden,  althans  te  weinig 
om  vloer  en  tonnen  op  te  heffen. 

Te  laat,  immers  eerst  toen  nog  slechts  4  man  aan  boord 
waren,  heeft  men  er  aan  gedacht  en  er  over  gesproken  om  een 
zeil  onder  het  schip  door  te  halen.  Toen  de  schipper  er  over 
sprak,  durfden  zij,  die  met  hem  waren,  niet  langer  aan  boord 
te  blijven. 

Wellicht  ware  het  mogelijk  geweest  onder  in  het  droog- 
ruim  een  gat  te  hakken  in  het  waterdichte  schot,  dat  dit  van 
liet  reepruim  scheidde,  waardoor  water  naar  de  machinekamer 
zou  zijn  afgeloopen  en  men  meer  nut  zou  hebben  kunnen 
trekken  van  de  lensinrichtingen  in  de  machinekamer.  Daar 
dit  water  echter  door  den  kolenbunker  zou  hebben  moeten 
komen,  ware  liet  niet  onwaarschijnlijk  geweest,  dat  de 
pompen  dan  toch  spoedig  zouden  zijn  verstopt. 

Aldus  gedaan  op  22  April  1913  door  de  lieeren  mr.  Th.  B. 
Pleyte,  voorzitter;  W.  Allirol,  L.  Roosenburg,  C.  L.  J.  Kot- 
ting,  leden;  J.  8.  Brouwer,  plaatsvervangend  lid;  J.  G.  T. 
Broekmeijer,  G.  Z.  Jol,  buitengewone  leden,  in  tegenwoordig¬ 
heid  van  ’s  raads  secretaris,  mr.  Richard  Janssen,  en  uitge¬ 
sproken  door  den  voorzitter  ter  openbare  zitting  van  6  Mei 
1913. 


(get.)  Th.  B.  Pleyte. 

,,  W.  Allirol. 

,,  L.  Roosenburg. 

,,  C.  L.  J.  Rotting. 

„  J.  S.  Brouwer. 

,,  Broekmeijer. 

,,  G.  Z.  Jol. 

,,  Richard  Janssen, 

Voor  eensluidend  afschrift: 

Richard  Janssen, 

Secretaris . 
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Bijvoegsel  tot  de  Nederlandsche  Staatscourant  van 
Zaterdag  24  Mei  1913,  n°.  119. 


UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam  betreffende  de  aanvaring,  welke  op 
12  Maart  1913  heeft  plaats  gehad  tusschen  de 
stoomkorders  Hibernia  .  LJ.M.  182  en  F  rol tn  1 

IJ.M.  98. 

Op  12  Maart  1913  zijn  de  stoomkorders  Hïbemia  LJ.M. 
182  en  F rohn  1  IJ.M.  98  met  elkander  in  aanvaring  geweest. 

Kaar  dit  ongeval  is  een  voorloopig  onderzoek  ingesteld  door 
den  inspecteur  voor  de  scheepvaart  G.  H.  Keffers ;  op  voor¬ 
stel  van  den  hoofdinspecteur  voor  de  scheepvaart  van  16 
April  1913  besliste  eene  commissie  uit  den  Raad  voor  de 
Scheepvaart  op  18  April  1913,  dat  de  raad  een  onderzoek  naar 
deze  scheepsramp  zou  instellen.  Tevens  beschikte  de  com¬ 
missie,  overwegende,  dat  de  ramp  wellicht  is  te  wijten  aan 
eene  daad  of  nalatigheid  van  den  schipper  der  Hibernia , 
A.  A.  Koster,  wonende  te  IJmuiden,  dat  deze  te  dier  zake  zou 
worden  gehoord. 

Het  onderzoek  had  plaats  in  ’s  raads  openbare  zittingen 
van  8 .  en  9  Mei  1913.  Als  getuigen  werden  gehoord  Jan 
Oldenburg,  wonende  te  IJmuiden,  en  Gijs  Beekhuizen, 
wonende  te  Scheveningen,  respectievelijk  schipper  en  matroos 
van  de  F  rohn  7,  en  Gerrit  Zwart,  matroos  van  de  Hibernia. 
De  schipper  van  de  Hibernia,  die  tijdig  was  gedagvaard  en 
wien  de  beschikking  van  de  commissie  was  beteekend,  was 
niet  op  de  zitting  van  8  Mei  1913  verschenen  —  later  bleek, 
d  it  hij  nog  op  zee  was  — ,  zoodat  verstek  tegen  Item  werd 
verleend . 
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Uit  liet  gehouden  onderzoek  is  den  raad  gebleken: 

De  Frohn  I ,  bemand  met  12  koppen,  toebehoorende  aan  de 
naamlooze  vennootschap  ,, Nederland,  te  LJmuiden,  en  de 
Hibemia ,  toebehoorende  aan  de  naamlooze  vennootschap 
Stoomtrawler  Maatschappij  ,,Hibernia”,  te  Santpoort,  ieder 
bemand  met  12  koppen,  waren  in  den  nacht  van  11  op  12 
Maart  1913  op  ongeveer  50°  N.B.  en  3°  25'  W.L.  visschende, 
beiden  met  hunne  netten  aan  stuurboordzijde.  De  wind  was 
W.Z.W.,  de  zee  kalm,  het  gezicht  helder.  Behalve  beide 
gemelde  booten  waren  nog  verschillende  andere  visschers- 
booten  in  de  buurt  aan  het  visschen ;  beide  vaartuigen  voerden 
de  driekleurige  lantaarn  en  het  witte  licht,  voorgeschreven 
bij  art.  9,  sub  d,  1,  van  de  bepalingen  ter  voorkoming  van 
aanvaringen  op  zee,  vastgesteld  bij  Koninklijk  besluit  van 
24  April  1897  (Staatsblad  n°.  10),  laatstelijk  gewijzigd  bij 
Koninklijk  besluit  van  10  Januari  1907  ( Staatsblad  n°.  12). 

Op  de  Frohn  1  had  alleen  de  matroos  Beekhuizen,  boven¬ 
genoemd,  de  wacht;  tot  ruim  elf  uur  was  ook  de  schipper  op 
de  brug  geweest,  maar  deze  had  zich  toen  ter  ruste  begeven, 
met  last  op  den  wachtsman  om  oost  te  blijven  voorliggen  en 
den  schipper  dadelijk  door  de  spreekbuis  te  roepen,  indien  er 
iets  bijzonders  gebeurde.  Volgens  de  verklaring  van  Beek¬ 
huizen  heeft  de  Frohn  I  steeds  oost  voorgelegen  en  zag'  hij 
tusschen  12  en  halfeen  uur  een  stoomkorder  even  voorlijker 
dan  dwars  aan  bakboordzijde,  welke  ongeveer  Z.Z.O.  stuurde. 
Beide  schepen  liepen  even  hard ;  daar  de  laatstgenoemde 
korder,  welke  gebleken  is  de  Hibemia  te  zijn,  steeds  nader 
kwam  en  zijn  koers  bleef  houden,  vreesde  Beekhuizen  eene 
aanvaring  en  gaf  hij  eenige  stoeten  op  de  fluit,  ten  einde  de 
aandacht  te  trekken,  terwijl  hij  tevens  trachtte  door  de 
spreekbuis  den  schipper  te  wekken,  hetgeen  echter  niet  ge¬ 
lukte.  Na  den  laatsten  stoot  op  de  fluit,  bemerkende,  dat  eene 
aanvaring  onvermijdelijk  was,  gaf  Beekhuizen  stuurboord- 
roer  (n.  c.)  en  vloog  vervolgens  naar  beneden  om  den  schip¬ 
per  te  halen,  die  echter  juist  boven  kwam.  Dadelijk  daarop 
had  de  aanvaring  plaats,  in  dier  voege,  dat  de  voorsteven  van 
de  Frohn  1  de  Hibe\rnia  aan  stuurboordboeg  raakte.  De 
schipper  zette  dadelijk  de  telegraaf  op  ,,stop”. 

Van  de  zijde  van  de  Hibemia  is  de  lezing  van  liet  gebeurde 
eenigszins  anders.  Op  de  Hibemia  had  de  matroos  Zwart, 
voornoemd,  de  wacht,  echter  bevond  zich  ook  de  schipper  op 
de  brug.  De  Hibemia  nu  zou  de  Frohn  1  in  peiling  hebben 
gehad  W.Z.W.  en  dit  vaartuig  hebben  doorgezeild;  men 
meende  aan  boord  der  Hibemia  zonder  bezwaar  voor  de 
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Frolin  1  te  kunnen  heengaan;  op  een  gegeven  oogenblik  zou 
men  zelfs  van  de  Hibernia  het  groene  licht  van  de  Frolin  l 
h ebben  gezien,  waaruit  men  liet  vermoeden  putte,  dat  de 
laatste  achter  de  Hibernia  om  wilde  gaan.  De  schipper  van 
de  Hibernia ,  den  toestand  veilig  achtende,  heeft  toen  voor 
een  oogenblik  liet  dek  verlaten;  dadelijk  daarop  zag  de 
wachtsman  van  de  Hibernia  weer  liet  roode  licht  van  de 
Frolin  1  en  had  de  aanvaring  plaats. 

De  raad  is  van  oordeel,  dat,  welke  lezing  van  het  gebeurde 
ook  de  juiste  is,  de  Hibernia  in  ieder  geval  had  moeten  ver¬ 
mijden  voor  de  Frohn  1  over  te  gaan;  het  moge  waar  zijn, 
dat  men  van  de  Hibernia  het  groene  licht  van  de  Frolin  I 
heeft  gezien,  dit  was  dan  toch  zeer  kort  voor  de  aanvaring. 
De  Hibernia  had  de  Frolin  I  aan  haar  stuurboord  en  had  zich 
stipt  moeten  houden  aan  de  artt.  19  en  22  van  bovengemelde 
bepalingen  ter  voorkoming  van  aanvaringen  op  zee.  De  raad 
acht  echter  geen  termen  aanwezig  op  den  schipper  van  de 
Hibernia  een  maatregel  van  tucht  toe  te  passen,  daar  de  raad 
niet  de  overtuiging  heeft,  dat  de  ramp  bepaald  veroorzaakt 
is  doordien  de  Hibernia  voor  de  Frohn  I  overging.  Immers 
ook  op  de  Fronli  I  zijn  niet  alle  maatregelen  genomen,  die 
geëischt  mogen  worden ;  men  had  op  de  Frohn  1  de  machine 
moeten  stoppen  en  moeten  staketen,  al  is  het  den  wachtsman 
niet  euvel  te  duiden,  dat  hij  een  en  ander  heeft  nagelaten, 
omdat  hij  alleen  aan  dek  was  en  alleen  de  wacht  had. 

Juist  dit  laatste  acht  de  raad  zeer  verkeerd,  evenals  trou¬ 
wens  het  feit,  dat  de  schipper  van  de  Hibernia  zijn  wachts- 
man,  al  was  het  slechts  voor  een  kort  oogenblik,  zonder 
noodzaak  alleen  op  het  dek  heeft  gelaten.  De  raad  kon  in  liet 
gegeven  geval  niet  ingaan  op  liet  verzoek  van  den  inspecteur 
voor  de  scheepvaart,  ter  zitting  gedaan,  om  den  schipper  van 
de  Frolin  1  eene  berisping  toe  te  dienen,  op  grond,  dat  hij 
de  wacht  door  slechts  een  man  had  laten  vervullen,  daar  niet 
bleek,  dat  de  onderhavige  ramp  aan  dit  laatste  te  wijten  was, 
maar  de  raad  is  het  toch  volmaakt  met  dien  inspecteur  eens, 
dat  liet  doen  wacht  houden  door  een  man  niet  is  goed  te 
keuren. 


Aldus  gedaan  op  9  Mei  1913  door  de  heeren  mr.  G.  Kir¬ 
berger,  plaatsvervangend  voorzitter;  W.  Allirol,  L.  Roosen- 
burg,  C.  L.  J.  Kotting,  leden;  J.  S.  Brouwer,  plaatsver¬ 
vangend  lid;  J.  G.  T.  Broekmeijer,  G.  Z.  Jol,  buitengewone 
leden,  in  tegenwoordigheid  van  ’s  raads  secretaris  mr.  Richard 
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Janssen,  en  uitgesproken  door  den  plaatsvervangend  voor¬ 
zitter  ter  openbare  zitting  van  13  Mei  1913. 

(Get.)  G.  Kirberger. 

,,  W.  Allirol. 

„  L.  Koosenburg- 

,,  C.  L.  J.  Kotttng. 

,,  J.  S.  Brouwer. 

,,  Broekmeijer. 

,,  G.  Z.  Jol. 

Bichard  Janssen. 

Voor  eensluidend  afschrift: 
Bichard  Janssen, 

Secretaris . 
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Bij  voegsel  tot  de  N ederlandsche  Staatscourant  van 
Zaterdag  24  Mei  1913,  n°.  119. 


UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam  betreffende  het  vergaan  van  het 
stoomvisschersvaartuig  Hope  IJ.M.  115. 

Het  stoomvisschersvaartuig  Hope  IJ.M.  115  is  op  13 
April  1913  in  de  Noordzee  vergaan. 

Naar  deze  scheepsramp  werd  door  den  inspecteur  voor  de 
scheepvaart  in  het  IVde  district  een  voorloopig  onderzoek 
ingesteld  op  18  April  en  volgende  dagen. 

Op  voorstel  van  den  hoofdinspecteur  voor  de  scheepvaart 
van  21  April  1913  besloot  eene  commissie  uit  den  Raad  voor 
de  Scheepvaart  op  22  April  1913,  dat  daarnaar  een  onderzoek 
zou  worden  ingesteld. 

Op  de  vordering  van  ’s  raads  voorzitter,  gedaan  aan  Jaoob 
Muller,  te  LJmuiden,  bij  exploot  van  den  deurwaarder  M. 
J.  Waning,  te  Haarlem,  van  24  April  1913,  werden  aan  den 
raad  overgelegd: 

1.  de  statuten  der  naamlooze  vennootschap:  Stoom- 
visscherij  Maatschappij  ,,Labor”,  gevestigd  te  IJmuiden; 

2.  liet  notulenboek  van  de  algemeene  vergadering  van 
aandeelhouders  dier  maatschappij  ; 

3.  de  polis  der  op  het  schip  loopende  verzekering; 

4.  afschrift  der  op  15  April  1913  door  de  opvarenden 
af  gel  egde  scheepsverklaring. 

Evengenoemde  commissie  uit  den  Raad  voor  de  Scheep¬ 
vaart  besloot,  dat  ’s  raads  onderzoek  mede  zou  loopen  over 
de  vraag,  of  de  scheepsramp  veroorzaakt  was  door  eene  daad 
of  nalatigheid  van  den  schipper  Arie  van  der  Steen,  wonende 
te  IJmuiden,  welke  beschikking  aan  den  betrokkene  op  26 
April  bij  exploot  van  den  deurwaarder  M.  J.  Waning  is 
beteekend. 

De  raad  heeft  aan  het  onderzoek  gewijd  zijne  zittingenvan  29 
April,  30  April  en  9  Mei  1913  en  hoorde  als  getuigen  Cornelis 
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Maas,  reeder,  wonende  te  V eisen ;  Cornelis  Zwart,  makelaar , 
wonende  te  IJmuiden;  Jacob  Muller,  boekhouder,  wonende 
te  IJmuiden;  Cornelis  den  Heijer,  stuurman,  wonende  te 
Scheveningen ;  Pieter  Bouwmeester,  expert  bij  de  scheep¬ 
vaartinspectie,  wonende  te  Haarlem ;  Blasius  Slikkerveer, 
expert  bij  de  scheepvaartinspectie,  wonende  te  IJmuiden; 
Antonius  Theodorus  Marechal,  machinist,  wonende  te  V ei¬ 
sen  oord ;  Jan  de  Bode,  stoker,  wonende  te  Vlaardingen ; 
Gijsbertus  Kuiper,  visscher,  wonende  te  Scheveningen. 

Tegen  Arie  van  der  Steen,  schipper,  wonende  te  IJmuiden, 
die,  hoezeer  behoorlijk  gedagvaard  en  aan  wien  de  beschik¬ 
king’  der  commissie  van  22  April  1913  is  beteekend  bij  exploot 
van  den  deurwaarder  M.  J.  Waning,  te  Haarlem,  van  26 
April  1913,  niet  was  verschenen,  is  verleend  verstek. 

Aan  Cornelis  den  Heijer  is,  hangende  het  onderzoek,  bij 
monde  van  den  voorzitter  medegedeeld,  dat  de  raad  be¬ 
sloten  had,  dat  het  onderzoek  mede  zou  loopen  over  de  vraag, 
of  de  in  onderzoek  zijnde  scheepsramp  gevolg  was  van  zijn 
daad  of  nalatigheid. 

Voorlezing  is  gedaan  van  het  ambtelijk  verslag*  van  het 
verhoor  op  18  April  1913  door  den  inspecteur  voor  de  scheep¬ 
vaart  in  het  IVde  district  afgenomen  aan  Arie  van  der  Steen, 
schipper,  wonende  te  IJmuiden;  Arie  Jongejan,  matroos, 
wonende  te  Scheveningen ;  Pieter  Bron,  matroos,  wonende 
te  Scheveningen. 

Nog  nam  de  raad  kennis  van  de  verslagen  van  de  als  ge¬ 
tuigen  gehoorde  ambtenaren  der  scheepvaartinspectie,  na 
herhaalde  bezichtiging  van  de  Hope  uitgebracht  aan  den 
inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  het  IVde  district  en  in  het 
daartoe  bestemd  register  opgenomen. 

Het  stalen  schroef  stoom  schip  Hope ,  vroeger  Commodore 
geheeten,  metende  bruto  126,  netto  36  R.  T.,  in  1890  te 
Leitli  bij  Hawthorns  &  Co.  gebouwd,  eene  lengte  hebbende 
van  30,68  M.,  bij  eene  breedte  van  6,10  M.  en  eene  holte 
van  2,89  M.  (100'  8" —  20'  —  9 ' 6r/ ) ,  hebbende  een  compound- 
machine  met  2  cylinders,  toebehoorende  aan  Bookless  Bros  te 
Aberdeen,  kwan^+in  den  zomer  van  1912  te  IJmuiden.  De 
eigenaren  verlangden  het  schip  van  de  hand  te  doen  en  vroe¬ 
gen  door  tusschenkomst  van  den  heer  P.  de  Boer,  directeur 
van  de  Zeevisscherij  Maatschappij  ,, Ijsland”,  een  prijs  van 
£  1000. 

Getuige  Jacob  Muller  stelde  zich  in  verbinding  met  ge¬ 
tuige  C.  Zwart  en  gaf  dezen  zijn  wensch  te  kennen  het  schip 
te  koopen.  Zwart  bracht  hem  in  aanraking  met  W„  van 
Galen,  machinist,  wonende  te  Amsterdam. 
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Getuige  Müller’s  vader  had  f  2500  beschikbaar,  van  Galen 
evenzeer;  getuige  Zwart  was  voor  het  geval  van  aankoop  van 
het  schip  bereid  f  8000  ter  leen  te  geven. 

Jacob  Huiler  kocht  daarop  voor  gemeene  rekening  van  zijn 
vader,  van  Galen  en  zich  zei  ven  het  schip  voor  £  875,  op 
voorwaarde  van  betaling  van  £  200  bij  aankoop  en  £  675  na 
drie  maanden.  Muller  leende  van  Zwart  f  8000  op  accept  ter 
betaling  eener  dokrekening  te  IJmuiden  en  zulks  onder  aval- 
teekening  van  1).  Müller  en  van  Galen. 

Door  tusschen komst  van  getuige  Zwart  werd  door  den 
makelaar  P.  Sebbelee  te  Amsterdam  het  schip  aldaar  bij  ver¬ 
schillende  verzekeraars  voor  f  25  000  verzekerd,  welke  ver¬ 
zekering  dekte  de  schade  aan  casco,  machinerie,  ketels,  tuig, 
takelage,  de  mondbehoeften,  enz.  met  uitzondering  van  het 
vischtuig.  Zij  liep  oorspronkelijk  ten  behoeve  van  J.  Müller 
van  1  Juli  1912  tot  1  Juli  1918. 

Het  door  de  ambtenaren  der  scheepvaartinspectie  in  Juli 
1912  ingesteld  onderzoek  wees  uit,  dat  groote  uitgaven 
noodig  waren  om  het  schip  zeewaardig  te  niaken ;  reeds  dade¬ 
lijk  viel  het  den  expert  Slikkerveer  op,  dat  de  balken  en  knie- 
bórden  in  de.  bunkers  niet  best  waren  en  de  spanten  in  het 
vischruim  boven  de  langsversterking  zelfs  slecht  waren  te 
noemen.  IU 

Het  vaartuig  werd  naar  Amsterdam  vervoerd  naar  de 
fabriek  van  stoomketels  en  werktuigen  voorheen  H.  &  J. 
Suyver,  en  daar  nader  door  de  ambtenaren  der  scheepvaart¬ 
inspectie  nagezien.  De  expert  P.  Bouwmeester,  die  de  stoom- 
toestellen  en  hulpwerktuigen  heeft  nagezien,  vond  den  alge- 
meenen  toestand  der  machine  vrij  goed;  er  moest  wel  het  een 
en  ander  vernieuwd  of  hersteld  worden,  maar  de  machine 
was  zonder  veel  kosten  goed  voor  het  gebruik  geschikt  te 
maken,  en  dat  is  geschied.  Aan  de  lensinrichting  behoefde 
niets  gedaan  te  worden,  daar  zij  in  orde  was. 

Er  was  aan  boord  eene  binnenboörd-hirculatie  en  eene 
machine-lenspomp  met  verdeelkast,  van  wd,ar  vier  tweeduims 
leidingen  uitgingen,  onderscheidenlijk  naar  machinekamer, 
achterschip,  vischruim  en  vooronder,  achter  de  voorpiek.  De 
tusschenas,  die  door  het  waterdichte  achterschot  gaat,  was 
waterdicht  verpakt. 

De  waterdichtheid  der  schotten  is  door  getuige  Bouw¬ 
meester  aangenomen  op  grond  van  eigen  waarneming  van 
klink-  en  kookwerk;  het  naspuiten  van  naden  of  het  vol  laten 
loopen  van  waterdichte  afdeelingen  werd  nagelaten,  omdat 
dan  de  geheel e  betimmering  van  voor-  en  achterverblijf  had 
moeten  worden  uitgebroken. 
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Behalve  de  machine-lenspomp  was  er  nog  eene  circulatie- 
pomp,  eene  donkeypomp  en  een  lensjager.  De  laatste  had  een 
meer  dan  voldoend  lensvermogen. 

Wanneer  water  onder  het  achterverblij f  mocht  komen,  kon 
dat,  te  meer  daar  de  ruimte  achter  het  achterschot  niet  groot 
en  liet  schip  van  achteren  scherp  besneden  was,  met  de  be¬ 
staande  lensinrichting  voorgehouden  worden. 

Toen  het  schip  im  Öctober  1912  de  werf  van  Suyver  ver¬ 
liet,  waren  de  stoomtoestellen  met  onderdeelen  en  hulptoe- 
st  ellen  geheel  in  orde. 

Meer  moest  op  last  van  den  expert  Slikkerveer  geschieden, 
opdat  het  schip  zeewaardig  zou  zijn.  Op  zijn  last  werden  in 
liet  vischruim  alle  wrangen  en  keerspanten  vernieuwd,  de 
spanten  boven  de  versterking  uitgenomen  en  vernieuwd  en 
hoogere  knieborden  aangebracht.  Onder  den  ketel  en  in  de 
kolenbunker  werden  de  keerspanten  vernieuwd  en  strippen 
opgezet.  Ook  werden  eenige  dekdeelen  vernieuwd  en  op  liet 
vooronder  eene  nieuwe  kajuitkap  aangebracht.  In  de  ver¬ 
schansing  zijn  verschillende  nieuwe  stukken  gezet. 

Toen  het  schip  in  het  dok  kwam  is  er  een  slof  onder  het 
achtergedeelte  van  de  kiel  g*ezet  van  2,5  M.  lang.  De  tweede 
gang-  is  voor  drie  vierde  gedeelte  verdubbeld.  De  schotten 
zijn  af  gebikt  en  schoongemaakt  en  op  het  voorschot  van  het 
vischruim  is  aan  stuurboordzijde  een  lap  gezet  ter  opper¬ 
vlakte  van  1  M2. 

Toen  het  schip  van  de  werf  te  Amsterdam  kwam  was  het, 
naar  het  oordeel  van  getuige  Slikkerveer,  geheel  in  orde. 

Vermeld  dient  nog,  dat  er  —  volgens  getuige  Slikkerveer 
—  ook  drie  goed  werkende  handpompen  waren  op  achter- 
kajuit,  vischruim  en  machinekamer.  De  herstellingen,  te 
Amsterdam  geschied,  kwamen  op  f  14  913,65  te  staan,  wat 
volgens  getuige  Muller  den  eigenaren  eene  groot©  teleurstel¬ 
ling  was. 

Terwijl  het  schip  te  Amsterdam  voor  de  visscherij  werd 
gereed  gemaakt,  is,  na  bekomen  Koninklijke  bewilliging  op 
16  September  1912,  bij  akte,  verleden  voor  den  notaris  C. 
F.  J.  Hanedoes,  aldaar  opgericht  eene  naamlooze  vennoot¬ 
schap,  genaamd:  Stoomvisscherij  Maatschappij  ,,Labor”. 

De  oprichters  waren  Jacob  Muller,  boekhouder  te  LTmui- 
den  ,  Willem  van  Galen,  machinist  te  Amsterdam,  en  Dirk 
Muller,  gepen sionneerd  loods  te  IJmuiden. 

Het  doel  dier  vennootschap  was,  volgens  art.  2  der  statu¬ 
ten:  het  exploiteeren  van  trawlers,  liet  uitoefenen  der  zee- 
visscherij  in  haar  vollen  omvang,  het  verkoopen  van  de  op¬ 
brengst  daarvan,  het  vervoeren  van  koopmansgoederen,  het 
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slepen  en  het  verleenen  van  hulp  aan  in  nood  verkeerende 
vaartuigen. 

Van  het  maatschappelijk  kapitaal  der  vennootschap  moest 
f  10  500  vóór  16  October  1912  worden  gestort  in  contanten 
of  andere  waarden;  daarin  is  blijkens  de  akte  van  oprichting  ' 
deelgenomen  door  J.  Muller  voor  8  aandeelen  van  f  500, 
W.  van  Galen  voor  8  aandeelen  van  f  500  en  D.  Muller  voor 
5  aandeelen  van  f  500. 


Blijkens  de  op  de  opgenoemde  verzekeringspolis  gestelde 
aanteekening  loopt  de  verzekering  op  het  s.s.  Hope  van  28 
October  1912  ten  behoeve  van  de  naamlooze  vennootschap 
Stoomvisscherij  Maatschappij  ,,Labor”;  deze  verzekering  is 
later  met  f  5000  verhoogd. 

Naar  luid  van  het  register  van  scheepsbewijzen,  berustende 
bij  den  bewaarder  van  het  kadaster  te  Amsterdam,  is  op 
28  September  1912  eene  verklaring  ingeschreven  van  den 
raad  van  beheer  der  Stoomvisscherij  Maatschappij  ,  ,Labor”, 
dat  het  s.s.  Hope  IJ.M.  115  haar  toebehoorde. 

Getuige  Muller  deelde  den  raad  mede,  dat  het  schip,  door 
hem  gekocht,  door  inbreng  eigendom  is  geworden  der  naam¬ 
looze  vennootschap  Stoomvisscherij  Maatschappij  ,,Labor” ; 
zulks  bleek  niet  uit  de  notulen  der  vergaderingen  van  aan¬ 
deelhouders. 

Op  20  December  1912  besloot  die  vergadering  eene  leening 
aan  te  gaan  van  f  8000  bij  de  firma  Bosma  &  Zwart.  Volgens 
getuige  Zwart,  lid  dier  firma,  is  hem  voor  het  in  Juli  1912 
aan  Müller  verstrekt  bedrag  van  f  8000  scheepsverband  op 
de  Hope  beloofd,  doch  in  December  is  niet  opnieuw  geld  door 
zijne  firma  verstrekt. 

Blijkens  op  3  Januari  1913  te  Amsterdam  gedane  inschrij¬ 
ving  is  bij  akte,  verleden  voor  den  notaris  M.  Donker  te 
Beverwijk,  een  verband  op  het  schip  verleend  van  f  8000  voor 
verschuldigde  hoofdsom,  f  2000  voor  verschuldigde  rente  en 
f  500  voor  kosten,  ten  behoeve  van  Cornelis  Zwart,  Cornelis 
M  aas  en  Marten  Willemszoon  Bosma.  Een  accept  van  f  8000 
ten  laste  der  vennootschap,  geavalleerd  door  J.  Müller, 
D.  Müller  en  W.  van  Galen,  was  in  betaling  genomen  voor 
het  in  Juli  afgegeven,  sedert  vervallen,  accept,  waarop  J. 
Müller  als  acceptant,  de  beide  anderen  als  avalanten  voor¬ 
kwamen.  In  de  vergadering  van  aandeelhouders  van  28 
Februari  1913  is  de  machinist  W.  van  Galen  als  zoodanig 
ontslagen ;  in  de  vergadering  van  2T  Maart  1913,  waarbij  de 
leden  der  firma  Bosma  &  Zwart,  M.  Bosma  en  C.  Zwart 
tegenwoordig  waren,  is  besloten:  ten  eerste  om  het  s.s.  Hope 
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te  verkoopen,  ten  tweede  om  tot  liquidatie  der  vennootschap 
over  te  gaan. 

J.  Muller  had  eene  afspraak  gemaakt  met  G.  L.  van 
’t  En  de  en  Y.  Feenstra  om  liet  schip  voor  f  23  000  van  de 
maatschappij  ,,Labor”  over  te  nemen  en  bood  dit  bedrag; 
van  Galen  maakte  zich  sterk  binnen  acht  dagen  een  kooper 
te  vinden,  die  f  24  000  gaf. 

C.  Zwart  werd  tot  liquidateur  der  vennootschap  benoemd, 
doch  verklaarde,  als  getuige  door  den  raad  gehoord,  dat 
ambt  nog  niet  te  hebben  aanvaard. 

Het  ongeval,  behandeld  bij  ’s  raads  uitspraak  van  25 
Maart  1913  n°.  33,  had  de  vennootschap  kosten  veroorzaakt; 
de  rekening  der  werf  van  H.  &  J.  Suyver  bedroeg  f  1776,60 
en  de  vorige  rekening  van  f  14  913,65  voor  de  werkzaamheden 
om  het  schip  zeewaardig  te  maken  was  nog  niet  betaald.  Tal 
van  andere  schuldeischers  deden  zich  op  en  daar  uit  den  voor 
het  schip  te  maken  prijs  deze  niet  allen  volle  betaling  zouden 
kunnen  bekomen,  werd  een  plan  voorbereid  om  het  schip  een 
tijd  lang  in  de  vaart  te  nemen  voor  rekening  der  schuld¬ 
eischers,  onder  leiding  van  C.  Maas.  Men  verwachtte,  dat 
zaakkundig  beheer  betere  uitkomsten  zou  geven  dan  tot  dus¬ 
verre  bereikt.  Getuige  C.  Maas,  commanditair  vennoot  in  de 
firma  Bosma  &  Zwart,  deelde  mede,  dat  op  13  April  1913  te 
IJpiuiden  eene  vergadering  van  schuldeischers  gehouden 
werd  in  hotel  ,,Augusta”,  waarin  schuldeischers,  vertegen¬ 
woordigende  vorderingen  tot  een  beloop  van  ongeveer 
f  29  000,  vertegenwoordigd  waren,  ten  einde  hunne  belangen 
te  bespreken,  toen  het  bericht  werd  ontvang'en,  dat  de  Hope 
op  zee  was  gezonken  en  de  bemanning  te  IJmuiden  door  het 
Engelsche  visschersvaartuig  Consolation  L.  T.  170  was 
geland. 

De  sehuldeischersvergadering  heeft  geen  verderen  voort¬ 
gang  gehad;  de  verzekeringspenningen  zouden  voldoende 
zijn  om  alle  schuldeischers  ten  volle  uit  te  betalen. 

’s  Raads  voorzitter,  bijgestaan  door  ’s  raads  secretaris  door 
den  raad  in  coiftkiissie  gesteld  tot  liet  onderzoeken  van  de 
boeken  der  vennootschap,  bracht  daaromtrent  het  volgende 
uit: 

,,Op  7  Mei  1913  werden  door  mij  de  boeken  der  naamlooze 
vennootschap:  Stoomvisseherij  Maatschappij  ,,Labor”  nage¬ 
gaan,  cd  Jacob  Muller,  die  ze  gehouden  had,  tot  toelichting 
daarvan  gehoord. 

Op  mijne  vordering  zijn  overgelegd: 

o.  '  kladkasboek,  bij  gehouden  van  16  September  tot  9 
April ; 
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b.  kasjournaal,  uit  a  getrokken,  bij  gehouden  tot  3-1 
December  1912 ; 

c.  memoriaal,  bijgekouden  tot  30  November  1912; 

d.  journaal,  bijgehouden  tot  in  November  1912; 

e.  grootboek,  bijgehouden  tot  in  December  1912; 

ƒ.  rekening-courant  met  Mees  &  Ritzema,  bijgebonden 
tot  1  Mei  1913;  . 

g.  facturenboek,  bij  gehouden  tot  in  April  1913. 

J.  Müller  beweerde  door  ziekte  en  drukke  bezigheden  ver¬ 
hinderd  te  zijn  geweest  ze  verder  bij  te  houden  en  dat,  ver¬ 
mits  hij  eene  balans  moest  opmaken  en  daarmede  tijd  gemoeid 
was,  het  journaliseeren  van  de  in  December  1912  geboekte 
posten  was  achterwege  gebleven. 

Uit  het  kasboek  blijkt,  dat  in  November  1912  besomd  is 
f  3053,81,  in  December  f  2379,74,  in  Januari  1913  f  3276,92, 
in  Februari  f  2412,96,  doch  er  is  geen  bedrijf srekening  aan¬ 
gelegd,  die  toelaat  na  te  gaan  of  al  dan  niet  winst  uit  het 
bedrijf  voortvloeide. 

J.  Müller  beweerde,  dat  met  het  schip  geld  werd  verdiend 
en  alle  vorderingen  geregeld  werden  voldaan,  maar  dat  de 
schuldenlast  ontstaan  is  in  Maart  en  April  1913,  toen  het 
schip  op  de  werf  lag,  geld  kostte  en  niets  verdiénde. 

De  ontvangsten  in  de  maanden  September  tot  Februari,  in 
liet  kasboek  vermeld,  wegen  ruimschoots  tegen  de  kosten  op. 

De  ten  laste  der  vennootschap  uitstaande  schuldvorde¬ 
ringen  beloopen  te  zamen  f  20  625, 525,  ongerekend  de  hypo¬ 
theek  ten  behoeve  van  Bosma  &  Zwart. 

Van  deze  vorderingen  moet  ongeveer  f  4000  ten  laste  van 
het  bedrijf  geboekt  worden  en  de  bedrijfswinst  kan  niet  groot 
geweest  zijn. 

Een  onderzoek  der  boeken  door  deskundigen  scheen  mij 
overbodig. 

Betaling  van  de  bedragen,  waarvoor  door  de  oprichters 
volgens  de  statuten  is  deelgenomen,  wordt  in  de  boeken  niet 
vermeld. 

Het  memoriaal  opent  met  de  credit-posten: 

Kapitaal  . .  f  15  000, — 

Hypotheek  . .  8  000, — 

(ten  rechte  een  ongedekte  vordering  van 
Bosma  &  Zwart)  ; 

Crediteuren  . .  282, 39 5 

van  Galen  .  100, — 

Te  zamen  .  f  23  382,39 5 
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waartegenover  staande  debet-posten: 

Aandeelen  in  portefeuille  .  f  4  500, — 

Stoomtrawler  . ^ .  11  523,36 

Inventaris  .  731,82* 

Kas  .  116,21 

Mees  &  Ritzema  .  429,70 

Kantoor  (behoeften)  .  31,30 

D.  Muller  . 550,— 

Oprichtingskosten  wegens  part.  inbreng  vol¬ 
gens  statuten  vennootschap  van  f  10  500, 
in  waarde  hierop  f  5000  in  contanten  ge¬ 
stort  in  waarde  schip  .  5  500, — 


Te  zamen  .  f  23  382,39 5 

,,De  laatste  zinsnede  moet  beduiden,  dat,  vermits  voor 
f  5500  minder  aan  waarde  is  ingébracht  dan  volgens  de 
statuten  moest  geschieden,  de  ingébrachte  waarden  f  5500 
meer  waard  moeten  worden  geschat. 

,, Feitelijk  werd  het  bedrijf  van  J.  Muller,  D.  Muller  en 
W.  van  Galen  ingébracht  en  daarop  f  5500  in  aandeelen  al& 
winst  genomen.” 

’s  Raads  onderzoek  bracht  verder  aan  het  licht,  dat,  toen 
het  schip  einde  Maart  1913  van  de  werf  van  Suyver  gekomen 
was,  dit  door  de  ambtenaren  der  scheepvaartinspectie  weder 
geheel  zeewaardig  werd  geacht. 

Er  kwam  een  nieuwe  machinist  aan  boord  en  liet  schip 
ging  weder  naar  zee.  Daags  daarna  kwam  het  weder  terug, 
omdat  het  deksel  van  de  verdeelkast  gescheurd  was.  Getuige 
Bouwmeester  stelde  vast,  dat  de  kleppen  te  vast  waren  aan- 
gedraaid,  een  gevolg  van  onbedrevenheid  van  den  machinist. 
Het  deksel  is  toen  weder  vernieuwd  en  het  schip  werd  nog 
een  dag  aangehouden,  omdat  eene  der  leidingen  niet  be¬ 
hoorlijk  aan  de  verdeelkast  was  aangesloten.  De  machinist 
werd  wegens  ziekte  door  een  ander,  vóór  dien  tijd  stoker, 
vervangen  en  een  nieuwe  tweede-machinist  werd  aange¬ 
nomen. 

Toen  is  het  schip  weder  naar  zee  gegaan.  Na  enkele  dagen 
ter  visscherij  te  zijn  geweest,  kwam  het  met  schrale  vangst 
te  Rotterdam  binnen. 

Op  10  April  1913  werd  in  den  voormiddag  weder  de  rivier 
afgestoomd  om  naar  zee  te  gaan,  doch  te  11.30  v.m.  werd  te 
Hoek  van  Holland  geankerd.  De  schipper  gaf  als  reden  voor 
vertoef  te  Hoek  van  Holland  aan  den  inspecteur  voor  de 
scheepvaart  slecht  weder  op,  waarvan  de  wederberichten 
echter  niet  reppen.  De  machinist  beweert,  dat  men  met  het 
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oog  op  liet  groote  kolenverbruik  van  het  schip  bij  tegenwind 
kolen  wilde  sparen.  Wellicht  is  de  omstandigheid,  dat  de 
2de-maehinist  niet  nuchter  was  en  de  stoker  te  Rotterdam 
was  weggebleven,  aan  hei  oponthoud  niet  vreemd. 

Te  4  uur  n.m.  is  het  schip  naar  zee  vertrokken,  koersende 
om  de  N.N.O.,  daar  nabij  het  vuurschip  Haaks  gevischt  zou 
worden.  Te  12  uur  ’s  nachts  had  men  dat  vuurschip  in  het 
O.Z.O.  op  5  mijlen  af  stands  en  werd  de  kor  uitgezet.  Daar  de 
visscherij  nagenoeg  niets  opleverde,  is  om  de  west  gestoomd 
naar  de  z.g.  ,, gaten”  op  52°  40'  N.B.,  3°  20'  O.L.,  waar  men 
legen  den  middag  van  Zaterdag  12  April  aankwam.  Daar 
oefenden  tal  van  andere  visschers  hun  bedrijf  uit. 

Op  deze  hoogte  bevond  zich  de  Hope  ’s  avonds  ongeveer 
9  uur  van  13  x4pril  1913,  toen  de  schipper  —  Arie  van  der 
Steen,  van  IJmuiden  —  zich  ter  ruste  begaf.  Er  was  toen 
slechts  één  man  op  de  brug,  met  name  Gijsbert  Kuiper,  van 
Scheveningen,  oud  23  jaar,  die  sedert  zijne  jongensjaren  op 
de  visscherij  gevaren  heeft,  en  één  man  beneden  voor  de 
bediening  van  stookplaats  en  machinekamer,  met  name  Jan 
de  Bode,  oud  24  jaar,  van  Vlaardingen,  welke  slechts  een 
paar  maanden  als  stoker  had  dienst  gedaan.  Des  schippers 
order  luidde:  te  half  een  halen.  Te  ongeveer  half  elf  heeft 
gezegde  Kuiper  de  brug  verlaten  —  er  bleef  toen  niemand  op 
de  brug  of  aan  dek  —  om  den  volgenden  wachtsman,  den 
49-jarigen  stuurman  Cornelis  den  Heijer,  van  Scheveningen, 
te  gaan  wekken,  en  deze  deed  sedert  alleen  wacht,  hetgeen 
hem  nochtans  niet  belet  heeft  de  brug  te  half  twaalf  te  ver¬ 
laten  om  in  de  kombuis  eens  naar  de  koffie  te  gaan  zien. 

Toen  hij  zich  naar  de  kombuis  begaf,  zag  hij  water  op  de 
plaat  en  kwam  getuige  de  Bode  uit  de  machinekamer  om 
den  machinist  Marechal  te  roepen. 

Brug  en  machinekamer  waren  dus  beide  onbemand. 

Getuige  Antonius  Theodorus  Marechal,  oud  28  jaar,  van 
Velsen,  sedert  3  reizen  als  machinist  aan  boord,  is  daarop  in 
de  machinekamer  gekomen,  zette  dadelijk  de  pompen  aan,  de 
lensjager  stond  reeds  bij. 

Door  hem  is  de  schipper  geroepen  en  order  gegeven  de  kor 
in  te  halen,  daar  er  g’estopt  moest  worden. 

Aldus  geschiedde,  maar  nadat  de  kor  binnen  was  gehaald, 
is  zij  weder  uitgezet. 

Marechal  is  toen  naar  boven  gegaan  en  heeft  gezegd,  dat 
de  krukken  in  het  water  sloegen  en  dat  gestopt  moest  wTorden 
en  de  kor  binnenboord  moest  blijven. 

Voor  den  inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  het  IVde  dis¬ 
trict  verhoord,  gaf  schipper  van  der  Steen  te  kennen,  dat 
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Lij,  gewekt  met  de  mededeeling,  dat  Let  scLip  water  maakte, 
aanstonds  aan  dek  is  gegaan  en  order  gegeven  Leeft  de  kor 
in  te  Lalen,  wat  dan  ook  gescLied  is.  Gedurende  Let  inLalen 
der  kor  is  Lij  in  de  kajuit  geweest,»  zag  door  een  luikje  in  den 
vloer  Let  water  opborrelen  onder  de  acLterkajuit,  maakte 
daaruit  op,  dat  Let  scLip  niet  te  redden  was,  gaf  order  naar 
een  in  de  buurt  zijnd  vaartuig  te  stoomen  en  liet  intusscben 
de  boot  in  gereedheid  brengen.  Toen  de  machinist  kwam 
zeggen,  dat  er  gestopt  moest  worden,  daar  Lij  Let  niet 
klaren  kon,  hoezeer  alle  pompen  te  werk  waren  gesteld,  Leeft 
Lij  met  6  man  Let  schip  verlaten  en  is  naar  een  in  de  buurt 
zijnd  visschersvaartuig  geroeid.  Hij  Leeft  den  mannen  in  de 
machinekamer  aangeboden  Let  schip  ook  te  verlaten,  maar 
dezen  hebben  gezegd,  dat  zij  eerst  trachten  wilden  Let  schip 
boven  te  houden. 

Toen  Lij  aan  boord  van  Let  Engelsche  visschersvaartuig 
Consolation  in  veiligheid  was,  is  hij  niet  meer  naar  de  Hope 
teruggegaan,  omdat  Lij  gevallen  is  en  zeer  zenuwachtig  was. 
Een  stoot  had  Lij  niet  gevoeld  en  Let  wTater  maken  van  Let 
schip  kon  Lij  niet  verklaren. 

Marechal,  als  getuige  gehoord,  verklaarde,  dat  bij  ver¬ 
trek  van  Rotterdam  het  schip  geheel  lens  gepompt  was  en 
alle  pompen  en  de  lensjager  goed  werkten.  Vóór  het  over¬ 
geven  der  wacht  aan  de  Bode  op  Zondagavond  7  uur  had  hij 
g'ezien,  dat  de  vullings  geen  water  inhielden.  Te  ongeveer 
half  twaalf  werd  hij  door  de  Bode  gewekt.  Hij  sliep  en  had 
van  een  stoot  niets  bespeurd.  Er  was  al  veel  water  in  de 
machinekamer  toen  hij  daar  kwam,  en  er  lagen  twee  vuile 
vuren  op  de  plaat.  De  lensjager  was  alras,  nadat  hij  bijgezet 
was,  verstopt,  vermoedelijk  door  de  asch  en  de  sintels;  hij 
werd  doorgeblazen,  maar  hij  was  niet  meer  goed  aan  den 
gang  te  krijgen.  Van  de  donkey-pomp  sloegen  de  armpjes  af, 
wellicht  gevolg  van  te  haastig  aanzetten,  en  het  water  wies 
intusschen  steeds.  Getuige  meent,  dat  het  water  van  onder 
de  achterkajuit  vandaan  kwam,  dat  het  acliterschot  niet 
waterdicht  was,  maar  aan  elke  zijde  een  open  nagelg'at  had, 
waaruit  hij  echter  geen  water  heeft  zien  vloeien.  Op  de 
achter  piek  is  wel  gepompt,  maar  de  pomp  gaf  geen  water. 

Hij  verklaart,  dat  de  schipper  hem  niet  heeft  aangeboden 
het  schip  te  verlaten,  maar  dat  hij  daarvoor  ook  geene  nood¬ 
zakelijkheid  zag  en  de  Bode  verboden  heeft  weg  te  gaan. 
Hij  meende,  dat  er  iets  voor  het  schip  te  doen  wTas,  althans 
dat  hij  de  lensinrichting  aan  den  gang  moest  trachten  te 
krijgen  en  dat  naar  het  lek  moest  gezocht  worden. 

10 


UITSPRAKEN  VAN  DEN  RAAD  VOOR  DE  SCHEEPVAART.  41 

De  boot,  die  de  zeven  man  in  veiligheid  heeft  gebracht, 
is  later,  bemand  met  drie  man,  den  Heijer,  Jongejan  en 
Kuiper,  teruggekeerd  om  hem  af  te  halen,  maar  hij  wilde 
wachten  tot  het  dag  werd  en  zien,  of  er  dan  nog  iets  gedaan 
zou  kunnen  worden.  Den  Heijer  heeft  voorgesteld  het  schip 
met  putsen  leeg  te  hoozen,  doch  dat  ware  een  onbegonnen 
werk  geweest. 

Desgevraagd,  verklaarde  hij,  dat  hij  niet  gezien  heeft,  dat 
de  bluschkraan  openstond;  de  deksel  van  de  verdeelkast  is 
niet  los  geweest. 

De  verldaring  van  de  Bode  stemt  met  die  van  Marechal 
overeen. 

Laatstgenoemde  verklaarde  echter  te  kwartier  over  elven 
eene  trilling  gevoeld  te  hebben ;  hij  dacht,  dat  er  iets  aan 
dek  gebeurde,  ging  zich  vergewissen,  werd  niets  gewaar  en 
is  weer  naar  beneden  gegaan.  Sedert  hoorde  hij  water  loepen. 
Hij  opende  de  lanen,  doch  zag*  niets,  zette  de  lensjager  bij, 
maar  het  water  bleef  rijzen;  daarom  is  hij  den  meester  gaan 
roepen.  Deze  trachtte  de  pompen  aan  den  gang  te  krijgen; 
hij  zelf  bleef  stoken. 

Het  schip  is  verlaten,  toen  het  z.i.  in  het  geheel  niet 
noodig  was ;  de  schipper  is  niet  in  de  machinekamer  geweest 
en  er  is  geen  scheepsraad  gehouden. 

Den  Heijer  heeft  opgegeven,  dat  hij  het  schip  heeft  ver¬ 
laten  zonder  in  de  machinekamer  te  zijn  geweest  of  daarin 
gekeken  te  hebben  om  zich  van  den  toestand  te  overtuigen. 
Ook  in  de  kajuit  is  hij  niet  geweest,  maar  hij  heeft  van 
Kuiper  gehoord,  dat  het  water  onder  den  vloer  borrelde.  Er 
is  geenerlei  poging  door  hem  zelf  of  de  dekbemanning  aan¬ 
gewend  om  het  schip  lens  te  krijgen  en  er  is,  voor  zoover  hij 
weet,  door  den  schipper  geen  order  toe  gegeven.  Hij  geeft 
toe,  dat  er  behoorlijke  handpompen  waren  en  dat  het  zijn 
taak  was  om  die,  als  ze  noodig  waren,  op  te  tuigen,  doch  het 
is  niet  geschied. 

Te  een  uur  is  het  schip  door  schipper  en  bemanning  ver¬ 
laten  ;  te  half  zes  is  het  gezonken. 

Toen  hij  met  Kuiper  en  Jongejan  de  machinisten  kwam 
afhalen,  wilden  dezen  nog  niet  mede.  Men  heeft  de  boot  toen 
met  een  vanglijn  vastgemaakt,  de  drie  matrozen  zijn  er  inge¬ 
stapt  en  hebben  eenige  uren  op  de  machinisten  gewacht. 

Kaar  schatting  was  men  35  mijlen  van  LJmuiden  af;  de 
blink  van  het  vuur  was  te  zien. 

Deze  verklaring  vindt  bevestiging  in  die  van  getuige 
Kuiper. 

De  omstandigheid,  dat  eene  week  vóórdat  de  Hope  ge¬ 
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zonken  is,  te  IJmuiden  geruchten  liepen,  dat  zij  vergaan 
zou  zijn,  dat  zij,  dadelijk  nadat  zij  gekocht  werd  door  J. 
Muller,  voor  bijkans  twee  en  een  half  maal  den  koopprijs  werd 
verzekerd,  dat  bij  ’s  raads  onderzoek  van  25  Maart  1913 
feiten  geopenbaard  zijn,  die  een  eigenaardig  licht  wierpen 
op  de  wijze,  waarop  voor  bet  schip  werd  gezorgd  en  dat  uit 
bet  voorloopig  onderzoek  niet  bleek  van  een  oorzaak  voor  bet 
watermaken  van  bet  schip,  noch  ook  van  voldoende  aanlei- 
ding  tot  bet  verlaten  van  bet  schip,  hebben  vermoedens 
gewekt,  dat  men  zich  van  bet  schip  beeft  willen  ontdoen  en 
daarin  is  geslaagd. 

Het  onderzoek  beeft  bet  vermoeden  niet  bevestigd,  maar 
beeft  geen  antwoord  opgeleverd  op  de  vragen: 
waar  kwam  het  water  in  bet  schip  ? 
ten  gevolge  waarvan  kwam  bet  water  in  bet  schip  ? 
waaraan  is  te  wijten,  dat  pomp  en  lens  jager  bijkans 
onmiddellijk,  nadat  zij  in  dienst  gesteld  waren,  den  dienst 
weigerden,  hoezeer  zij  in  volmaakten  staat  verkeerden? 

waarom  is  niet  getracht  met  de  handpompen  bet  schip 
lens  te  houden  en  gepoogd,  desnoods  met  behulp  van  anderen, 
IJmuiden  te  bereiken? 

waarom  is  door  de  dekbemanning,  den  schipper  incluis, 
liet  schip  verlaten  toen  er  hoegenaamd  geen  levensgevaar 
voor  de  bemanning  bestond  ? 

Door  den  inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  het  IVde  dis¬ 
trict  is  gevorderd,  dat  de  raad  een  tuchtmaatregel  zal  nemen 
tegen : 

Arie  van  der  Steen,  schipper; 

Cornelis  den  Heijer,  stuurman,  en 
Antonius  Theodorus  Marechal,  machinist, 
en  zulks  op  grond,  dat  het  zinken  van  het  s.s.  Hope  LT.M. 
115,  aan  hunne  daad  of  nalatigheid  zou  zijn  te  wijten. 

Het  is  niet  gebleken,  dat  A.  Th.  Marechal  is  te  kort  ge¬ 
schoten  in  zijn  plicht  ;  hij  is  in  de  machinekamer  aan  het 
werk  gebleven  toen  anderen  het  schip  verlieten.  De  verkla¬ 
ring,  die  hij  daarvoor  gaf,  is  aannemelijk;  er  blijft  ruimte 
over  voor  de  veronderstelling,  dat  hij  niet  bevoegd  is  als 
hoofd  eener  machinekamer  op  te  treden,  althans  te  weinig 
technisch  bekwaam  is  om  mogelijke  gebreken  te  herstellen. 

De  raad  is  van  oordeel,  dat  Arie  van  den  Steen,  schipper, 
wonende  te  IJmuiden,  zonder  noodzaak  en  in  strijd  met  den 
plicht  des  schippers,  omschreven  in  art.  361  en  art.  362  van 
het  Wetboek  van  Koophandel,  het  stoomschip  Hope  LJ.M. 
115  heeft  verlaten  en  aan  zijn  scheepsvolk  daartoe  last  of 
vergunning  heeft  verleend. 
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Overwegende,  dat  bet  schip  door  den  schipper  en  de  dek- 
bemanning  is  verlaten,  zonder  dat  was  vastgesteld  waar  en 
ten  gevolge  waarvan  buitenboordwater  toegang  kreeg  tot  het 
schip,  zonder  dat  eenige  poging  is  aangewend  om  liet  birinen- 
dringen  van  dat  buitenboordwater  te  verhinderen,  zonder 
dat  de  beschikbare  middelen  zijn  aangewend  om  liet  uit  liet 
schip  te  verwijderen,  op  een  tijdstip,  dat  geen  gevaar  voor 
de  opvarenden  bestond  en  zonder  dat  de  hulp  is  ingeroepen 
van  in  de  nabijheid  zijnde  schepen,  die,  gegeven  den  toestand 
van  wind  en  zee,  die  vermoedelijk  hadden  kunnen  verleen  en ; 

overwegende,  dat  vóór  liet  verlaten  van  het  schip  geen 
scheepsraad  is  gehouden,  met  name  geen  overleg  is  gepleegd 
met  liet  hoofd  der  machinekamer,  en  uit  de  omstandigheid, 
dat  de  schipper  den  uitslag  van  de  van  de  zijde  van  de  be¬ 
manning  der  machinekamer  aangewende  pogingen  om  liet 
schip  te  behouden  niet  heeft  afgewacht,  maar  het  schip  en 
de  daarop  nog  vertoevende  personen  aan  hun  lot  heeft  over¬ 
gelaten  ; 

overwegende,  dat  gemeld  stoomschip  door  de  daad  des 
schippers,  immers,  en  in  elk  geval  door  zijne  nalatigheid,  is 
vergaan,  vermits  liet  eerst  5  tot  6  uur,  nadat  er  water  in  de 
machinekamer  is  bespeurd,  is  gezonken  en  het  in  dien  tijd 
naar  of  nabij  LJmuiden  te  brengen  ware  geweest  en  door  het 
treffen  van  oordeelkundige  maatregelen  boven  water  te 
houden  moet  zijn  geweest  ; 

overwegende,  dat  Cornelis  den  Heijer,  oud  49  jaar,  stuur¬ 
man  aan  boord  van  liet  s.s.  Hope  LX.M.  115,  alle  zoodanig'e 
maatregelen  tot  behoud  van  liet  schip  heeft  nagelaten,  als 
van  een  stuurman  kunnen  worden  verwacht,  met  name  in 
gebreke  is  gebleven  de  handpompen  te  werk  te  stellen,  en 
te  gelijk  met  den  schipper  het  schip  verlaten  heeft,  terwijl 
zich  daar  nog  mensclien  aan  boord  bevonden,  en  de  onder¬ 
gang  van  liet  schip  mede  door  zijne  daad  en  nalatigheid 
moet  worden  geweten ; 

en  uitspraak  doende, 

ontneemt  de  Raad  voor  de  Scheepvaart  te  Amsterdam  aan 
Arie  van  der  Steen,  oud  37  jaar,  van  beroep  schipper, 
wonende  President  Steynstraat  3  te  Llmuiden,  de  bevoegd¬ 
heid  om  als  schipper  of  als  stuurman  op  een  schip,  als  in 
art.  2  der  Schepenwet  bedoeld,  te  varen  voor  den  tijd  van 
twee  jaren ; 

en  ontneemt  hij  aan  Cornelis  den  Heijer,  oud  49  jaar,  van 
beroep  stuurman,  wonende  Nieuwe  Laantjes  53  te  Scheve- 
ningen,  de  bevoegdheid  om  als  schipper  of  als  stuurman  op 
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Bijvoegsel  tot  de  N ederlandsche  Staatscourant  van 
Zaterdag  31  Mei  1913,  n°.  125. 
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UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam,  betreffende  de  scheepsrampen, 
welke  aan  de  Nederlandsche  sleepboot  Jaboatoa 
en  de  door  haar  gesleepte  modderbakken  S.  P.  P. 
n°.  9  en  10  zijn  overkomen  op  de  reis  van  Dordrecht 
naar  Pernambuco,  tusschen  10  Augustus  1912  en 
25  Februari  1913. 

Tijdens  de  op  10  Augustus  1912  aangevangen  reis  van  de 
N ederlandsche  sleepboot  Jaboatoa  van  Dordrecht  naar  Per¬ 
nambuco  zijn  zoowel  aan  die  boot  als  aan  de  door  haar  ge¬ 
sleepte  modderbakken  S.  P.  P.  n°.  9  en  10  verschillende 
scheepsrampen  overkomen . 

Naar  de  oorzaken  van  die  rampen  is  door  den  expert  bij  de 
scheepvaartinspectie  in  het  Ilde  district,  Albert  Wolkammer, 
op  17,  18  en  19  April  1913  een  voorloopig  onderzoek  ingesteld. 

Deze  hoorde  daarbij  onder  eede  als  getuigen  Cornelius 
Koenes,  gezagvoerder;  Hendrik  Bouwens,  lste-machinist ;  Jo- 
hannes  Franciscus  Antonius  le  Roy,  lste-stuurman;  Maarten 
van  der  Hoeven,  kok;  Pieter  Goulooze,  matroos;  Tan  Tuin¬ 
man,  stoker;  Arie  van  den  Berg,  2de-machinist;  Willem  Roo- 
zen,  stoker;  Johannes  van  der  Ende,  matroos,  en  Franciscus 
Oudenaar,  matroos,  allen  als  zoodanig  op  die  reis  aan  boord 
der  sleepboot  of  van  een  der  bakken  gediend  hebbende. 

Overeenkomstig  daartoe  strekkend  voorstel  van  den  hoofd¬ 
inspecteur  voor  de  scheepvaart  van  21  April  1913,  besloot  eene 
commissie  uit  den  Raad  voor  de  Scheepvaart  op  22  April  1913, 
dat  de  raad  een  onderzoek  naar  de  oorzaken  dier  scheepsram¬ 
pen  zou  instellen,  terwijl  zij  voorts  besloot,  dat  het  onderzoek 
zicli  ook  zoude  uitstrekken  tot  de  vraag,  of  de  ramp  aan  boord 
der  Jaboatoa  wellicht  te  wijten  is  aan  de  daad  of  nalatigheid 
van  Hendrik  Bouwens,  voornoemd,  en  deze  mitsdien  te  dier 
zake  zoude  worden  gehoord. 
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Van  deze  beschikking*  is  bij  exploot  van  28  April  1913  van 
den  deurwaarder  Willem  F  ontij  ne  te  Rotterdam,  een  af¬ 
schrift  beteekend  aan  genoemden  Hendrik  Bouwens,  lste- 
machinist,  wonende  te  Rotterdam  aan  de  Boerenvischmarkt 
n°.  4. 

Vorenbedoeld  onderzoek  is  in  \s  raads  openbare  zitting  van 
2  Mei  1913  aangevangen  en  beëindigd. 

De  raad  hoorde  toen  als  getuigen  onder  eede  C.  Koenes, 
A.  van  den  Berg,  J.  Tuinman,  W.  Roozen,  P.  Goulooze,  F. 
Oudenaar  en  J.  van  der  Ende,  allen  voornoemd,  en  hoorde 
den  betrokkene  Hendrik  Bouwens  in  zijne  verdediging. 

Voorts  nam  de  raad  kennis  van  de  monsterrol  en  van  een 
rapport  van  onderzoek  der  voormelde  bakken,  opgemaakt  door 
den  expert  bij  de  scheepvaartinspectie  A.  Wolkammer. 

Fit  een  en  ander  is  den  raad  het  navolgende  gebleken. 

De  Jaboatoa  is  in  1912  te  Hendrik  Ido  Ambacht  van  staal 
gebouwd  en  meet  142,07  bruto  R.  T.  Zij  behoort  thuis  te 
Dordrecht,  voert  de  onderscheidingsletters  P.  C.  N.  F.  en 
behoort  toe  aan  de  reeders  J.  Constant  Kievits  &  Co.  te  Dor¬ 
drecht.  Zij  vaart  onder  Kederlandsche  vlag,  had  op  deze  reis 
eene  Kederlandsche  bemanning  aan  boord,  was  geklasseerd 
bij  bureau  Veritas  als  3/3. G.  1.1.,  eerste  divisie,  en  was  voor¬ 
zien  van  een  door  de  scheepvaartinspectie  afgegeven  bewijs 
van  deugdelijkheid.  Hare  afmetingen  waren  30,30  M.  lang, 
6,50  M.  breed,  10,50  M.  hol.  Zij  was  voorzien  van  eene  1103 
genummerde  voorloopige  vergunning  voor  het  gebruik  van 
den  ketel,  af  gegeven  door  den  dienst  van  het  stoomwezen.  De 
boot  was  bemand  met  10  koppen,  terwijl  zich  bovendien  óp 
elk  der  bakken  2  runners  bevonden,  die  eveneens  op  de  mon¬ 
sterrol  van  de  Jaboatoa  vermeld  staan. 

De  bakken  waren  gebouwd  op  de  werf  ,,Gusto”  te  Schie¬ 
dam,  en  waren  eveneens  voorzien  van  door  de  scheepvaart¬ 
inspectie  afgegeven  bewijzen  van  deugdelijkheid,  gedagtee- 
kend  1  Augustus  1912  en  geldig  tot  1  December  van  dat  jaar. 
Aan  boord  der  bakken,  die  voldoende  van  proviand  waren 
voorzien,  bevond  zich  geen  jol  en  evenmin  liet  noodige  ge¬ 
reedschap  en  materiaal  om  bij  stuk  raken  der  pompen  deze 
ie  herstellen.  Zelfs  een  hamer  en  draadnagels  waren  niet  aan¬ 
wezig. 

Zes  dagen  vóór  vertrek  der  Jaboatoa  van  Dordrecht  heeft 
de  lste-machinist  het  beheer  der  machinekamer  overgenomen 
van  de  Geus,  den  tot  dan  door  de  reederij  daarmede  belasten 
machinist.  Hij  heeft  dezen  herhaalde  malen  uitdrukkelijk 
machtiging  verzocht  den  ketel  te  mogen  af  spuien  en  nazien, 
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doch  telkens  is  dit  geweigerd  onder  de  opmerking,  dat  liet 
onnoodig  en  geen  gewoonte  was. 

De  Jaboatoa  had  64  ton  kolen  aan  boord;  het  kolenverbruik 
per  dag  werd  geschat  op  5  ton.  Op  den  proeftocht,  waarbij 
experts  der  scheepvaartinspectie  aanwezig  waren,  was  geble¬ 
ken,  dat  het  schip  10f  mijl  liep.  De  reis  werd  op  60  dagen 
geschat.  M  en  verwachtte  een  der  Spaansche  of  Portugeesche 
havens  voor  aanvulling  van  kolenvoorraad  te  zullen  moeten 
aanloopen.  Er  was  18  ton  voedingwater  aan  boord  in  een 
ketel,  die  zich  achterin  bevond. 

Op  10  Augustus  1912  te  9.15  v.m.  is  men  van  Dordrecht 
vertrokken.  In  Hellevoetsluis  te  4.15  n.m.  aangekomen,  is 
men  daar  wegens  slecht  weer  blijven  liggen  tot  13  Augustus. 
Gedurende  dien  tijd  heeft  men  nog  zoet  water  bij  geladen  en 
is  er  eenige  herstelling  aan  de  bakken  verricht. 

Den  13den  Augustus  vertrok  men  van  Hellevoetsluis.  In 
liet  Engelsch  Kanaal  had  men  te  kampen  met  eene  hooge  zee 
en  toenemenden  W.  wind. 

Nog  geen  2  dagen  in  zee,  bleek  de  condensor  te  lekken, 
doch  was  dit  niet  van  overwegende  beteekenis. 

Toen  men  op  16  Augustus  te  4  uur  n.m.  St.  Catharines 
Point  voorbij  was,  bleek  het  stuurgerei  der  bakken  in  het 
ongereede;  de  spie  in  de  roerkoning  bleek  gezakt. 

Besloten  werd  Portland  voor  herstelling  en  kolen  aan  te 
doen.  Den  17  Augustus  kwam  men  daar  aan.  De  condensor  is 
daar  door  het  afstoppen  van  verschillende  pijpen  hersteld. 
Het  water  in  den  ketel  is  niet  geheel  ververscht,  daar  men 
steeds  stoom  op  heeft  moeten  houden.  Wel  heeft  men  ver¬ 
schillende  malen  gebreind  en  gespuid. 

Op  28  Augustus  werd  de  reis  voortgezet.  Den  30sten  Augus¬ 
tus  te  4  uur  n.m.  liep  men  Ouessant  voorbij.  Den  lsten  Sep¬ 
tember  te  4  uur  v.m.  bleek  de  condensor  weder  te  lekken.  Er 
stond  toen  eene  stijve  bries  uit  het  N.W.,  kracht  6,  woelige 
zee  en  men  had  een  slingerend  schip.  Het  lekken  werd  thans 
zoo  erg*,  dat  feitelijk  geheel  met  zout  water  werd  gevoed. 
Desondanks  werd  zonder  breinen  doorgevaren  en  evenmin 
vaart  geminderd. 

De  lste-machinist  geeft  op,  dat  hij  dit  op  zee  bij  slingerend 
schip  altijd  gevaarlijk  acht  en  in  het  bijzonder  bij  dit  schip, 
omdat  een  T-stuk  tusschen  brein  kraan  en  spui  kraan  stoom 
doorliet.  Op  de  wachten  van  den  2de-machinist  is  het  zout¬ 
gehalte  van  liet  water  in  den  ketel  geen  enkele  maal  opge¬ 
nomen.  De  lste-machinist  geeft  op,  dat  hij  dit  op  zijn 
wacht  sedert  vertrek  van  Portland  driemaal  gedaan  heeft  en 
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steeds  lager  dan  1/32  bevonden  heeft;  de  temperatuur  van  liet 
water  is  daarbij  niet  opgenomen.  Intussclien  is,  nadat  geble¬ 
ken  was  dat  de  condensor  weder  lekte,  de  ketel  geregeld  met 
soda  behandeld  om  het  vastzetten  van  zout  te  voorkomen. 

Op  3  September  te  ongeveer  4  uur  v.m.  —  de  2de-machinist 
had  de  wacht  in  de  machinekamer,  J.  Tuinman  bevond  zich 
bij  hem  op  de  stookplaat  —  kwam  Tuinman  aan  den  2de- 
machinist  zeggen,  dat  de  stoom  in  de  vuren  blies.  Onmid¬ 
dellijk  beval  deze  de  vuren  te  trekken  en  ging  intussclien  den 
lste-machinist,  die  wacht  te  kooi  had,  waarschuwen.  Spoedig 
daarop  verscheen  deze  in  de  machinekamer  en  bevond,  dat  het 
peilglas  f  vol  was.  Er  werd  nog*  wat  water  in  den  ketel  ge¬ 
pompt  en  met  het  trekken  der  vuren  voortgegaan.  Bij  dit 
trekken  heeft  J.  Tuinman  zijne  beide  voeten  verbrand  in  het 
heete  water,  dat  voor  de  vuren  in  het  schip  stond.  Volgens 
zijne  verklaring  waren  er  kisten  van  dek  beneden  gebracht 
om  bij  het  trekken  der  vuren  daar  op  te  gaan  staan,  doch  heeft 
hij  daarnaast  gestapt,  zoodat  hij  heet  water  over  zijne  voeten 
kreeg. 

Toen  de  stoom  was  afgespuid,  bleek  B.B.vuur  sterk  inge¬ 
zakt  en  toonde  het  eene  7  c.M.  lange  scheur,  terwijl  S.B.vuur 
eenige  bulten  vertoonden.  Daar  stoomen  onmogelijk  was,  werd 
het  schip  met  S.B.roer  op  den  wind  gelegd. 

Naar  zijn  oordeel  gevraagd  omtrent  het  met  volle  kracht 
zonder  breinen  of  spuien  doorstoomen,  terwijl  uitsluitend  met 
zoutwater  werd  gevoed,  verklaarde  de  2de-maehinist,  dat  hij 
dit  hoogst  bedenkelijk  achtte,  dat  hij  den  lste-machinist 
meermalen  gewaarschuwd  had  en  dat  hij  nog  den  voorgaan- 
den  avond  met  Tuinman  over  het  gevaar  had  gesproken.  Tuin¬ 
man  bevestigde  dit  gesprek  met  den  2de-mackinist  te  hebben 
gehad.  De  lste-machinist  ontkende  door  den  2de-machinist  te 
zij  n  gewaarschuwd . 

Te  5  uur  v.  m.,  terwijl  men  op  44c  2V  N.B.  en  9°  8'  ge¬ 
giste  W.  L.  drijvende  was,  werden,  daar  sleepboot  en  bakken 
tegen  elkaar  aandreven,  de  bakken  losgegooid  en  de  runners, 
evenals  de  trossen  met  de  boot,  aan  boord  gehaald.  De  nood¬ 
vlag  werd  opgezet.  Te  8.30  v.m.  kwam  het  Engelsche  stoom¬ 
schip  Brittannia  in  de  nabijheid.  Het  weigerde  de  bakken 
mee  op  sleeptouw  te  nemen,  doch  verklaarde  zich  bereid  de 
Jaboatoa  naar  Lissabon  te  sleepen.  Nadat  op  Lloyds  Form 
contract  gemaakt  was,  werd  met  sleepen  aangevangen.  De 
bakken  moesten  aan  hun  lot  worden  overgelaten. 

Op  5  September  te  11.30  v.m.  kwam  men  gesleept  te  Lissa¬ 
bon  aan.  Bij  onderzoek  van  den  ketel  bleek  er  eene  groote 
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hoeveelheid  roodachtig  gekleurde  modder  in  aanwezig.  Deze 
zat  zóó  hoog,  dat  de  slikdeksel,  die  10  c.M.  boven  den  bodem 
zit,  met  geweld  naar  boven  moest  worden  geduwd.  Er  werden 
ongeveer  40  aschmokken  modder  uit  den  ketel  verwijderd. 
Ook  de  vuren,  in  het  bijzonder  het  B.B.vuur,  bleek  aan  den 
buitenkant  roodachtig,  van  dezelfde  kleur  als  de  modder.  De 
vuren  waren  zoo  goed  als  schoon;  alleen  op  de  toppen  zat  een 
laag  zout  ter  dikte  van  een  kwartje.  Ook  op  de  vlampijpen 
zat  modder,  geen  zout. 

Beide  vuren  zijn  vernieuwd  en  de  ketel  is  schoongemaakt. 
De  vlampijpen  behoefden  niet  te  worden  vernieuwd.  Wel  ge¬ 
schiedde  dit  met  het  voormelde  T-stuk. 

De  gezagvoerder  heeft  bak  n°.  9,  die  inmiddels  in  Corcu- 
bion  was  binnengesleept,  naar  Lissabon  laten  sleepen.  Bak 
n°.  10  werd  door  het  stoomschip  Stanfield  in  deze  laatste 
plaats  binnen  gebracht. 

De  bakken  zijn  gedokt  en  hersteld,  evenals  met  de  Jaboatoa 
was  geschied.  Alle  drie  vaartuigen  werden  door  Lloyds  expert 
onderzocht  en  voorzien  van  een  certificaat  van  zeewaardig¬ 
heid  voor  voortzetting  der  reis. 

Den  llden  December  vertrok  men  van  Lissabon  om  de  reis 
te  vervolgen.  Reeds  den  volgenden  dag  had  men  slecht  weder 
van  het  N.,  waarin  de  trossen  het  zwaar  te  verantwoorden 
hadden.  Dit  was  ook  nog  bet  geval  op  den  13den,  toen  te 
9  uur  v.m.  de  tros  van  bak  n°.  10  brak.  De  tros  werd  inge¬ 
haald,  doch  door  het  slechte  weder  en  liooge  zee  bleek  het 
niet  mogelijk  de  bak  weer  vast  te  maken,  terwijl  evenmin  de 
runners  van  boord  konden  worden  gehaald.  Eerst  den  16den, 
toen  bet  weder  wat  handzamer  was  geworden,  gelukte  het  te 
8.20  v.m.  den  bak  weer  vast  te  maken,  waarna  de  reis  werd 
voortgezet. 

Den  21sten  had  men  stormweder  met  zeer  hooge  zee.  Toen 
in  het  Z.Z.W  .  magn.  de  W.punt  van  Allegranza  op  de  Ca  na¬ 
riseb  e  eilanden  werd  gepeild,  sloegen  de  beide  bakken  van  de 
trossen.  Wegens  de  hooge  zee  en  dikte  van  regen  kon  de  boot 
niet  worden  gestreken  om  de  runners  af  te  halen.  Men  bleef 
intusschen  in  de  nabijheid,  doch  in  den  voormiddag  van  den 
22sten  geraakten  de  bakken  uit  zicht. 

Daar  men  nog  slechts  voor  twee  dagen  kolen  aan  boord 
had,  werd  in  den  namiddag  scheepsraad  gehouden  en  besloten 
naar  Las  Palmas  te  stoomen  om  te  bunkeren. 

Den  23sten  te  1.45  v.m.  kwam  men  daar  aan.  Kolen  en 
drinkwater  werden  ingenomen.  Den  volgenden  dag  vertrok 
men  naar  de  plaats,  waar  —  wind  en  stroom  in  aanmerking 
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genomen  —  de  bakken  verwacht  werden  te  zullen  worden  ge¬ 
vonden.  Vier  dagen  bleef  men  aan  bet  zoeken,  doch  van  de 
bakken  vond  men  geen  spoor.  Den  28sten  werd  besloten  naar 
Las  Palmas  terug  te  keeren,  alwaar  men  nog  dienzelfden  dag 
aankwam. 

Bak  n°.  9  bleek  daar  reeds  door  een  Fransch  stoomschip  te 
zijn  binnengesleept  en  den  volgenden  dag  werd  bak  n°.  10 
door  het  Engelsche  stoomschip  Atlantic  City  binnengebracht. 

De  bemanning  der  beide  bakken  bleek  ongedeerd.  Volgens 
de  verklaringen  der  runners  was  de  tros  van  bak  n°.  9  ge¬ 
broken  en  deze  door  de  zee  tegen  de  n°.  10  geworpen,  waardoor 
ook  deze  laatste  losbrak.  De  n°.  9  maakte  daarop  water  in  het 
voorschip,  zoodat  voortdurend  moest  worden  gepompt.  Zij 
klaagden,  dat  geen  hamer  en  spijkertjes  om  de  pomp  te  her¬ 
stellen  aan  boord  waren.  Kort  na  het  losslaan  was  er  een 
stoomschip  in  hunne  nabijheid  g’eweest,  doch  zij  hadden  de 
daardoor  aangeboden  hulp  geweigerd,  daar  zij  die,  wijl  men 
de  Jaboatoa  nog  in  zicht  had,  niet  noodig  achtten.  Kort  daar¬ 
op  naderde  inderdaad  deze  sleepboot,  doch  bleef  —  en  ook 
hierover  klaagden  zij  —  op  ruim  drie  mijlen  afstand  en  kwam 
zelfs  niet  navragen  of  zij  schade  hadden  bekomen.  Gerei  voor 
noodsignalen  was  niet  aan  boord.  Allen  erkenden,  dat  de  zee 
te  hoog  was  om  te  pogen  hen  met  de  boot  van  boord  te  halen. 

Nadat  de  beloopen  schade  te  Las  Palmas  was  hersteld  en 
voor  beide  bakken  een  certificaat  van  zeewaardigheid  van 
Lloyds  expert  was  verkregen,  werd  op  23  Januari  1913  te 
9.15  de  reis  weder  aanvaard. 

Den  lsten  Februari  te  T  uur  n.m.  kwam  men  te  St.  Vincent 
aan,  alwaar  kolen  en  water  werd  ingenomen  en  eenige  schade, 
die  bak  n°.  9  intusschen  weder  bekomen  had,  werd  hersteld. 

Den  6den  Februari  te  9  uur  v.m.  vertrok  men  naar  Per- 
nambuco,  waar  men  25  Februari  te  12.25  n.m.  aankwam. 

Op  de  reis  van  Lissabon  naar  Pernambuco  had  men  van 
lekken  van  den  condensor  geen  last  meer  gehad.  In  laatstge¬ 
noemde  plaats  bleek  de  ketel  schoon. 

Naar  ’s  raads  oordeel  is  de  vermoedelijke  oorzaak  van  het 
doorzakken  der  vuren  de  modder,  die  in  den  ketel  aanwezig 
bleek. 

De  lste-machinist  had  dit  kunnen  voorkomen,  wanneer  hij 
vóór  vertrek  van  Dordrecht  op  zijn  stuk  was  blijven  staan  en 
geëischt  had,  dat  de  ketel  werd  afgespuid  en  het  voedings- 
water  ververscht.  Dat  hij  intusschen  dit  niet  heeft  gedaan, 
kan  hem  niet  te  zeer  euvel  worden  geduid,  daar  zijn  voor¬ 
ganger  hem  verzekerde,  dat  de  ketel  in  goede  orde  en  het 
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water  schoon  was  en  hij  met  zijn  eisch  tegen  de  gewoonte 
inging. 

Hoewel  de  oorzaak  van  het  inzakken  der  vuren,  als  gezegd , 
waarschijnlijk  elders  moet  worden  gezocht,  acht  de  raad  liet 
hoogelijk  af  te  keuren,  dat  met  een  zwaar  lekkende  condensor 
met  onverminderde  spanning  werd  doorgestoomd.  Men  had 
belmoren  te  spuien  en  breinen  en  althans  met  verminderde 
spanning  moeten  varen.  Waar  intusschen  hierin  niet  de  oor¬ 
zaak  van  het  ongeval  wordt  gezien,  past  de  raad  op  den  be¬ 
trokkene  Hendrik  Bouwens  geen  straf  toe. 

Den  gezagvoerder  van  de  Jaboatoa  kan  er  geen  ernstige 
grief  van  gemaakt  worden,  dat  hij  den  21sten  December,  toen 
de  bakken  waren  losgeslagen,  niet  dichter  in  hunne  nabijheid 
is  gekomen  en  niet  heeft  gevraagd,  of  de  bakken  schade  be¬ 
komen  hadden.  Immers  er  bestond  geen  af  doende  reden  dit 
laatste  te  veronderstellen.  Voor  afhalen  der  runners  bestond 
geene  gelegenheid.  De  gezagvoerder  moest  bedacht  zijn  op 
het  gevaar  voor  aanvaring  met  de  bakken,  een  gevaar  bij 
nacht  en  dikte  van  regen  niet  denkbeeldig  te  achten. 

Nog  wijst  de  raad  er  op,  dat  op  bakken  als  deze,  naar  zijn 
oordeel  aanwezig  behoort  te  zijn  eenig  gereedschap  om  kleine 
herstellingen  te  verrichten,  alsmede  een  jol,  waarmede  de 
opvarenden  in  tijd  van  nood  den  bak  zouden  kunnen  verlaten. 

Het  telkens  noodzakelijk  gebleken  herstel  der  bakken  vond 
herhaaldelijk  zijn  oorzaak  in  liet  groote  vaststaande  roer,  dat 
daardoor  zeer  aan  het  geweld  der  zee  is  blootgesteld. 

Aldus  gedaan  op  2  Mei  1913  door  de  heeren  mr.  Th.  B. 
Pleyte,  voorzitter;  W.  Allirol,  L.  Roosenburg,  leden;  1).  H. 
Hinlopen,  W.  Bakker,  plaatsvervangende  leden;  J.  Maandag, 
buitengewoon  lid,  in  tegenwoordigheid  van  ’s  raads  secretaris, 
mr.  Diehard  Janssen,  en  uitgesproken  door  den  voorzitter  ter 
openbare  zitting  van  16  Mei  1913. 

( get.)  Th.  B.  Pleyte. 

,,  W.  Allirol. 

,,  L.  Roosenburg. 

,,  Hinlopen. 

,,  W.  Bakker. 

,,  J.  Maandag. 

..  Richard  Janssen. 

Voor  eensluidend  afschrift* 
Richard  Janssen, 

Secretaris. 
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De  Raad  voor  de  Scheepvaart  te  Amsterdam, 

Gezien  de  klacht  van  den  hoofdinspecteur  voor  de  scheep¬ 
vaart,  op  11  April  1913  bij  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
ingediend,  tegen  Johannes  Oortgiese,  gezagvoerder  van  het 
stoomschip  La  Campine,  wonende  te  Antwerpen,  ter  zake, 
dat  hij  op  16  November  1912  van  Terneuzen  is  vertrokken 
naar  New- York  zonder  van  behoorlijk  grondtakel  te  zijn 
voorzien ; 

Gezien  de  beslissing  der  commissie  uit  den  Raad  voor  de 
Scheepvaart  van  22  April  1913,  beslissende,  dat  door  den 
Raad  voor  de  Scheepvaart  een  onderzoek  naar  voormelde 
klacht  zal  worden  ingesteld; 

Gelet  op  de  beschikking  van  den  voorzitter  van  den  Raad 
voor  de  Scheepvaart  van  24  April  1913,  bepalende,  dat  het 
voormelde  onderzoek  zal  plaats  hebben  op  13  Mei  1913,  des 
namiddags  te  1.30  uur  en  op  het  exploot  van  den  deurwaarder 
L.  C.  van  der  Duys  jr.,  te  Amsterdam,  van  26  April  1913, 
waarbij  met  beteekening  van  gemelde  beslissing  der  voor¬ 
noemde  commissie,  Johannes  Oortgiese  is  gedagvaard  om  te 
verschijnen  ter  zitting  van  den  raad  van  13  Mei  1913,  des 
namiddags  te  1.30  uur; 

Overwegende,  dat  door  den  raad  te  zijner  zitting  zijn  ge¬ 
hoord  Johannes  Oortgiese,  voornoemd,  zoomede  als  getuige 
J.  C.  F.  Muller,  vertegenwoordiger  der  American  Petroleum 
Company  te  Antwerpen,  wonende  aldaar; 

Overwegende,  dat  uit  gemeld  verhoor  den  raad  is  gebleken : 

dat  liet  stoomschip  La  Campine ,  in  eigendom  behoorende 
aan  de  American  Petroleum  Company,  gevestigd  te  Rotter¬ 
dam,  groot  1981,96  R.T.,  bemand  met  31  koppen,  op  15 
November  1912  in  ballast  is  vertrokken  van  Antwerpen  naar 
N  e  w- Y  ork ; 

dat  op  de  Schelde  tusschen  Hansweert  en  Terneuzen  door 
een  ongeval  zijn  verloren  gegaan  liet  S.B. boeganker  met  125 
vadem  ketting  en  het  B.B. boeganker  met  60  vadem  ketting, 
waarna  als  grondtakel  nog  aan  boord  waren  een  reserveboeg- 
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anker  wegende  2  ton,  een  werpanker  van  1  ton,  en  twee  werp¬ 
ankers,  elk  zwaar  500  a  600  kilo,  benevens  ongeveer  60  a  70 
vadem  ketting  en  eenige  stalen  trossen; 

dat  de  gezagvoerder  vervolgens  voor  anker  is  gegaan  op  de 
reede  van  Terneuzen  en  van  oordeel,  dat  liet  schip  na  het 
verlies  der  beide  ankers  en  grootste  gedeelte  der  ankerketting 
niet  meer  zeewaardig  was,  heeft  getelefoneerd  met  den  ge¬ 
tuige  Muller  te  Antwerpen,  hem  mededeeling  doende  van 
het  ongeval  en  hem  nadere  instructies  vragende; 

dat  getuige  Muller  den  gezagvoerder  heeft  opgedragen  de 
reis  te  vervolgen,  waaraan  deze  heeft  voldaan; 

Overwegende,  dat  nu  La  Campine  na  het  ongeval  nog  aan 
boord  had  een  re&erve-anker  en  drie  werpankers,  alles  als  voor¬ 
schreven,  benevens  ongeveer  60  a  70  vadem  ketting  en  eenige 
stalen  trossen,  dit  schip  geacht  moet  worden  wat  zijn  grond- 
takel  betreft  voldoende  uitgerust  te  zijn  geweest  om  de  reeds 
aangevangen  reis  voort  te  zetten; 

Overwegende,  dat  de  gezagvoerder  zich  derhalve  niet  heeft 
schuldig  gemaakt  aan  eenige  misdraging,  bedoeld  bij  art.  48, 
al.  1,  der  Schepenwet; 

Verklaart,  dat  er  geene  termen  zijn  een  maatregel  van  tucht 
op  den  gezagvoerder  Johannes  Oortgiese,  voornoemd,  toe  te 
passen. 

Aldus  gedaan  op  13  Mei  1913  door  de  lieeren  mr.  G.  Kir¬ 
berger,  plaatsvervangend  voorzitter;  W.  Allirol,  L.  Roosen- 
burg,  C.  L.  J.  Kotting,  leden;  W.  Bakker,  plaatsvervangend 
lid;  jhr.  L.  P.  D.  Op  ten  Noort,  P.  de  Boer,  plaatsvervan¬ 
gend  buitengewone  leden,  in  tegenwoordigheid  van  ’s  raads 
secretaris,  mr.  Richard  Janssen,  en  uitgesproken  door  den 
voorzitter  ter  openbare  ziting  van  13  Mei  1913. 

(get.)  G.  Kirberger. 

,,  W.  Allirol. 

,,  L.  Roosenburg. 

,,  C.  L.  J.  Kotting. 

,,  W.  Bakker. 

,,  Op  ten  Noort. 

,,  P.  de  Boer. 

,,  Richard  Janssen. 

Voor  eensluidend  afschrift: 

Richard  Janssen, 

Secretaris * 
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Donderdag  26  Juni  1913,  n°.  147. 


N#.  44. 


De  Baad  voor  de  Scheepvaart  te  Amsterdam; 

Gezien  de  klacht  van  den  hoofdinspecteur  voor  de  scheep¬ 
vaart,  op  21  April  1913  bij  den  Baad  voor  de  Scheepvaart 
ingediend,  tegen  Jochem  Arie  Boeleveld,  schipper  van  den 
logger  Huberta ,  gemerkt  SCH.  395,  wonende  te  Schevenin- 
gen,  ter  zake,  dat  hij  op  11  April  1913  de  wacht  heeft  laten 
doen  door  een  niet  geneesk mdig  goedgekeurd  persoon; 

Gezien  de  beslissingen  van  de  commissie  uit  den  Baad  voor 
de  Scheepvaart  van  22  April  1913,  beslissende,  dat  door  den 
Baad  voor  de  Scheepvaart  een  onderzoek  naar  voormelde 
klacht  zal  worden  ingesteld; 

Gelet  op  de  beschikking  van  den  voorzitter  van  den  Baad 
voor  de  Scheepvaart  van  25  April  1913,  bepalende,  dat  het 
voormelde  onderzoek  zal  plaats  hebben  op  13  Mei  1913,  des 
namiddags  te  3  uur,  en  op  het  exploot  van  deurwaarder  P.  J. 
Grondel,  te  Scheveningen,  van  29  April  1913,  waarbij  met 
beteekening  van  gemelde  beslissing  der  voornoemde  commissie 
J.  A.  Boeleveld  is  gedagvaard  om  te  verschijnen  ter  zitting 
van  den  raad  van  13  Mei  1913,  des  namiddags  te  3  uur; 

Overwegende,  dat  door  den  raad  te  zijner  zitting  is  gehoord 
J.  A.  Boeleveld,  voornoemd,  en  deze  heeft  erkend,  dat  als 
tijdelijk  stuurman  bij  hem,  op  den  logger  Huberta  SCH.  395, 
aan  boord  was  Johannes  Martinus  Korving;  dat  hij  wist  dat 
deze  Korving  niet  in  het  bezit  was  van  eene  verklaring,  als 
bedoeld  bij  art.  41,  al.  3,  van  het  Koninklijk  besluit  van 
22  September  1909  n°.  315;  dat  Korving  aldus  2  of  3  reizen 
op  de  Huberta  met  hem  heeft  medegemaakt;  dat  hij  Korving 
herhaaldelijk  heeft  opgedragen  op  zee  aan  boord  de  wacht  en 
de  daaraan  verbonden  uitkijk  te  houden  o.  a.  op  11  April 
1913,  des  voormiddags  om  11.30  uur; 

Overwegende,  dat  hieruit  volgt,  dat  genoemde  Boeleveld 
heeft  gehandeld  in  strijd  met  art.  4,  sub  h,  juncto  art.  5, 
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sub  5,  al.  1,  sub  b,  der  Schepenwet,  en  geacht  moet  worden 
zich  overeenkomstig  art.  48,  al.  1,  der  Schepenwet  te  hebben 
schuldig  gemaakt  aan  eene  misdraging  tegenover  de  schepe¬ 
lingen  van  de  Huberta  SCH.  395,  doordien  hij  op  zee  uitkijk 
heeft  laten  houden  door  iemand,  van  wien  hij  wist,  dat  deze 
niet  in  het  bezit  was  der  bovenbedoelde  verklaring  en  omtrent 
wien  hij  derhalve  in  het  onzekere  verkeerde  of  deze  de  licha¬ 
melijke  geschiktheid  voor  liet  houden  van  uitkiik  bezat; 

Straft  schipper  J.  A.  Roeleveld,  voornoemd,  ter  zake  voor¬ 
schreven  door  het  uitspreken  eener  berisping. 

Aldus  gedaan  op  13  Mei  1913  door  de  heeren  mr.  G.  Kir¬ 
berger,  plaatsvervangend  voorzitter;  W.  Allirol,  L.  Roosen- 
burg,  C.  L.  J.  Rotting,  leden;  W.  Bakker,  plaatsvervangend 
lid;  J.  G.  T.  Broekmeijer,  G.  Z.  Jol,  buitengewone  leden,  in 
tegenwoordigheid  van  ’s  raads  secretaris,  mr.  Richard  Jans¬ 
sen,  en  uitgesproken  door  den  voorzitter  ter  openbare  zitting 
van  13  Mei  1913. 

(get.)  G.  Kirberger. 

,,  W.  Allirol. 

,,  L.  Roosenburg. 

,,  C.  L.  J.  Rotting. 

,,  W.  Bakker. 

,,  Broekmeijer. 

,,  G.  Z.  Jol. 

Richard  Janssen. 

Voor  eensluidend  afschrift: 

Richard  Janssen, 

Secretaris . 
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Bijvoegsel  tot  de  N aderlandscke  Staatscourant  van 
Donderdag  2G  Juni  1913,  n°.  147. 


N°.  45. 


1ITSPBAAK  van  den  Baad  voor  de  Scheepvaart 
ie  Amsterdam,  betreffende  de  aanvaring  op  de 
Xieuwe  Maas  voor  Botterdam  tnsschen  liet  stoom¬ 
schip  Antigoon  en  het  stoomschip  Capenor  be¬ 
nevens  het  Bijnschip  St.  Joseph  op  6  Maart  1913. 

liet  Belgische  stoomschip  Antigoon  is  op  6  Maart  1913  op 
de  Nieuwe  Maas  voor  Botterdam  in  aanvaring  geweest 
met  het  Engelsclie  stoomschip  Capenor  en  het  Bijnschip 
St.  Joseph ,  ten  gevolge  waarvan  beide  stoomschepen  averij 
beloopen  hebben  en  het  Bijnschip  is  gezonken. 

Door  den  adjunct-inspecteur  voor  de  scheepvaart  te  Bot¬ 
terdam  werden  op  13  Maart  1913  als  getuigen  ter  zake  gehoord 
Jan  de  Broek,  gezagvoerder,  Soeke  Bakker,  stuurman,  en 
Max  Liihr,  matroos,  van  de  bemanning  der  Antigoon ,  Corne- 
lis  Waterman,  binnenloods,  tijdens  het  ongeval  aan  boord  der 
Antigoon ,  Luite  Egbert  Brouwer,  sleepbootkapitein,  en 
Christiaan  Lokkerbol,  havenloods. 

( )p  voorstel  van  den  hoofdinspecteur  voor  de  scheepvaart 
van  14  Maart  1913,  besloot  eene  commissie  uit  den  Baad  voor 
de  Scheepvaart,  dat  door  dezen  een  onderzoek  zou  worden 
ingesteld,  dat  op  16  Mei  1913  in  ’s  raads  openbare  zitting 
werd  aangevangen  en  beëindigd. 

Als  getuigen  waren  opgeroepen  Waterman,  Lokkerbol  en 
Brouwer,  voornoemd;  de  laatste,  wegens  ziekte  in  eene  zieken¬ 
inrichting  verpleegd  wordende,  was  niet  verschenen. 

De  verklaringen  der  voor  den  adjunct-inspecteur  voor  de 
scheepvaart  gehoorde  personen  werden  ter  zitting  voorgelezen. 

Eit  de  verklaringen  der  getuigen  is  het  volgende  gebleken. 

Het  stoomschip  Antigoon ,  onderscheidingssein  M.  B.  0.  X., 
voerende  de  Belgische  vlag,  toebehoorende  aan  de  Antwerp- 
sche  Zeevaartmaatschappij  (directie  J.d’Hoene  &  Co.),  meten- 
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de.  1884/1195  B.T.,  lang  83,81  M.,  breed  11,58  M.  en  bol 
5,20  M.,  gezagvoerder  Jan  de  Broek,  is  op  6  Maart  1913  des 
avonds  ongeveer  half  twaalf  den  Nieuwen  Waterweg  binnen¬ 
gekomen. 

Het  schip  was  24  Februari  1913  met  eene  volle  lading 
ijzererts  vertrokken  van  Oran  (Algerië)  en  had  bij  Dunge- 
ness  een  loods  voor  den  Nieuwen  Waterweg  overgenomen. 
Het  stak  17  voet.  Nabij  Maassluis  kwam  getuige  Waterman 
den  zeeloods  vervangen.  Er  woei  een  sterke  Z.W.  wind,  het 
motregende  van  tijd  tot  tijd,  maar  het  gezicht  was  niet  slecht. 
Het  tij  was  van  vloeien. 

Te  1,30  v.m.  van  T  Maart  kwam  men  Schiedam  voorbij. 

Gezagvoerder  en  lste-stuurman  en  een  roerganger  'waren 
met  getuige  Waterman  op  de  brug;  op  den  bak  en  bij  het  hek 
waren  eenige  manschappen  voor  bediening  van  ankers  en 
trossen . 

Getuige  Waterman  heeft  zich,  aan  boord  komend,  verge¬ 
wist,  dat  beide  boordlichten,  top-  en  heklicht,  helder 
brandden. 

De  gezagvoerder  hield  het  oog  op  het  sturen  door  den 
roerganger. 

Bij  het  naderen  van  de  Waalhaven  werd  men  gewaar,  dat 
in  den  mond  dier  haven  een  stoomschip  lag,  dat  toplicht  en 
rood  licht  vertoonde. 

Bij  Schiedam  was  de  machine  op  langzaam  gezet,  waardoor 
de  vaart  tot  drie  mijl  was  teruggebracht.  Den  vloed  in  aan¬ 
merking  genomen,  kan  de  vaart  over  den  grond  op  ongeveer 
vier  mijl  geschat  worden. 

Het  in  den  mond  der  Waalhaven  liggend  stoomschip  gaf 
drie  stooten  op  de  fluit,  ten  teeken,  dat  het  achterwaarts  die 
haven  instoomde;  lichten  van  eene  sleepboot,  waardoor  het 
waarschijnlijk  werd  bijgestaan,  werden  van  de  brug  der  Anti- 
goon  af  niet  gezien. 

De  loods  der  Antigoon  deed,  om  voor  dat  schip  over  te 
komen,  hard  B.B.roer  geven  en  duidde  dezen  maatregel  aan 
door  twee  korte  stooten  op  de  stoomfluit.  Nadat  ,,steady” 
gecommandeerd  wras,  deed  hij  S.B.roer  geven  om  weder  mid- 
denvaarwaters  te  komen. 

Nauwelijks  was  dit  commando  gegeven  —  het  schip  in  den 
mond  der  Waalhaven  was  men  juist  voorbij  —  of  een  rood 
licht  werd  zichtbaar,  dat  met  den  kijker  beschouwd  het  boord - 
licht  van  een  stoomschip  bleek  te  zijn,  dat  dwars  in  het  vaar¬ 
water  lag. 

Onmiddellijk  werd  ,, volle  kracht  achteruit”  naar  de 
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machinekamer  geseind  en  ,, vallen  je  anker”  naar  voren  ge¬ 
roepen.  De  lste-stuurman  ijlde  naar  den  bak  en  deed  S.B. 
anker  vallen  en  den  ketting  stoppen  toen  15  vadem  buiten  de 
kluis  was,  docli  de  Antigoon  liep  desondanks  tegen  een  aan 
de  meerboeien  n°.  19  liggend  schip  aan  en  trof  dit  tiissclien 
voorsteven  en  ankerkluis. 

De  vloed  kreeg  vat  op  liet  achterschip  van  de  Antigoon  die 
voor  den  vloed  omzwaaide  en  langszijde  van  het  aangevaren 
schip  kwam  te  liggen,  waarvan  de  trossen  braken,  zoodat  het 
driftig  werd. 

Aan  boord  van  de  Antigoon  is  niet  bemerkt,  dat  langszijde 
van  het  aangevaren  schip,  zijnde  de  Capenor  van  Londen, 
nog*  een  Rijnaak  lag,  St.  J oseph  geheeten,  schipper  de  Bot 
van  Antwerpen,  en  dat  de  Antigoon  mede  heeft  aangevaren, 
ten  gevolge  waarvan  dit  onmiddellijk  is  gezonken. 

Desgevraagd  verklaarde  getuige  Waterman,  dat  liet  on¬ 
mogelijk  zou  geweest  zijn  achter  het  dwarsstrooms  liggend 
vaartuig  om  te  gaan. 

Te  Maassluis  had  hij  bericht  ontvangen,  dat  de  Antigoon 
aan  de  boeien  n°.  7  moest  vastmaken,  hetgeen  het  werk  is  van 
den  gemeentelijken  havenloods,  die  gemeenlijk  bij  de  eerste 
boeien  aan  boord  komt  en  de  taak  van  den  rivierloods  over¬ 
neemt;  hij  is  wel  bevoegd  het  schip  naar  zijne  ligplaats  op  de 
rivier  of  naar  een  haveningang  te  loodsen,  maar  niet  om  liet 
aan  de  meerboeien  of  langs  de  kade  te  doen  vastmaken. 

Getuige  Ckristiaan  Lokkerbol,  sedert  6  jaren  havenloods  te 
Rotterdam,  had  in  den  avond  van  5  Maart  1913  opdracht  ge¬ 
kregen  liet  stoomschip  Alhr.  Tl7.  Selmer,  metende  2294/1454 
R.T.,  thuisbehoorende  te  Trondhjem,  reederij  Det  Selmerske 
Rederi,  dat  aan  de  meerboeien  n°.  20  op  de  Nieuwe  Maas  lag 
met  den  kop  stroomopwaarts,  met  S.B. anker  uit  voor  30  vaam 
ketting,  te  ontmeeren  en  slaags  te  brengen.  Toen  hij  te  8  uur 
n.m.  met  den  rivierloods  Hatenboer  aan  boord  kwam,  was 
de  lossing  nog  niet  afgeloopen.  Deze  duurde  tot  ongeveer 
1  uur  v.m.  van  6  Maart. 

Toen  is  hij  begonnen  de  trossen  los  te  maken  en  het  schip 
op  sliptrossen  vast  te  leggen.  De  sleepboot  Spanje,  reederij 
P.  Smit  jr.,  kapitein  L.  E.  Brouwer,  was  tot  bijstand  aan¬ 
wezig  en  was  achter  aan  S.B. zij  de  vastgemaakt  om  het  achter¬ 
schip  over  stroom  te  kunnen  trekken. 

Voordat  getuige  Lokkerbol  met  het  losmaken  der  trossen 
begon,  heeft  hij  —  naar  hij  zegt  —  de  rivier  afgekeken  en 
niets  van  opvarende  schepen  bemerkt.  Wel  lag  voor  de  Waal¬ 
haven  een  schip  ten  anker  met  den  boeg  stroomafwaarts. 
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Vóórdat  de  Albr.  TF.  Selmer  voor  den  stroom  werd  rond¬ 
gezwaaid,  heeft  getuige  zicdi  overtuigd,  dat  het  toplicht  en 
liet  heklicht  op  hunne  plaats  en  goed  brandende  waren  en  dat 
de  boordlichten  op  de  brug  gereed  waren  om  ingezet  te 
worden. 

Daarop  is  aan  den  kapitein  van  de  sleepboot  gelast  rond  te 
trekken.  Zulks  geschiedde.  Toen  het  schip  ongeveer  3  streken 
over  stroom  lag,  werd  de  sliptros  vóór  losgeworpen,  het  anker 
ingehieuwd  en  de  boordlantaarns  ingezet. 

Nauw  was  de  sleepboot  met  rondtrekken  begonnen,  of  een 
opvarend  stoomschip  werd  gezien. 

Het  anker  werd  met  spoed  ingehieuwd  en  volle  kracht  werd 
achteruitgeslagen  om  de  Antigoon  gelegenheid  te  geven  Voor 
den  boeg'  van  de  Albr.  TF.  Selmer  over  te  gaan.  Men  zag  haar 
echter  op  de  aan  de  boeien  n°.  19  liggende  Capenor  inloopen 
en  op  de  langszijde  daarvan  liggende  Rijnaak. 

Toen  de  Antigoon  zichtbaar  werd,  is  geen  fluitsein  ge¬ 
geven,  wèl  toen  de  Albr.  TF.  Selmer  achteruit  begon  te 
werken. 

Getuige  Lokkerbol  was  niet  op  de  brug,  toen  het  rond¬ 
zwaaien  begon,  maar  is  daar  later  wel  gekomen.  Het  rond¬ 
zwaaien  moet  z.  i.  5  tot  6  minuten  geduurd  hebben. 

De  sleepbootkapitein  L.  E.  Brouwer,  van  de  Spanje ,  heeft 
op  de  hem  gestelde  vragen  aan  den  adjunct-inspecteur  voor  de 
scheepvaart  te  Rotterdam  verklaard,  dat  hij,  vóórdat  het 
rondtrekken  begon,  geen  opvarend  stoomschip  gezien  heeft, 
hoewel  hij  goed  in  de  richting  van  de  Waalhaven  heeft  uit¬ 
gekeken,  en  dat  de  Antigoon  eerst  om  den  hoek  van  de  Hey- 
plaat  zichtbaar  is  geworden,  toen  de  sleepboot  dwars  in  de 
rivier  lag.  De  aanvaring  zou  geschied  zijn,  toen  de  Albr.  TF. 
Selmer  bijna  slaags  lag. 

De  raad  neemt  op  grond  van  de  verklaringen  van  getuige 
Waterman,  die  in  overeenstemming  zijn  met  die  van  de  op¬ 
varenden  van  de  Antigoon ,  aan,  dat  dit  schip  vgn  Schiedam 
af  met  langzaam  werkende  machine,  eene  vaart  loopende  van 
ongeveer  3  mijl  per  uur,  is  verder  gestoomd  en  dat  het,  ge¬ 
geven  den  afstand  tusschen  Schiedam  en  de  plaats  der  aan¬ 
varing  (ongeveer  2  K.M.)  en  den  stroom  van  ongeveer  1  mijl 
snelheid  per  uur,  ongeveer  een  kwartier  van  de  aanvarings- 
plaats  af  moet  zichtbaar  zijn  geweest. 

Vermits  het  omzwaaien  van  de  Albr.  TF.  Selmer  met  be¬ 
hulp  van  eene  sleepboot  slechts  enkele  minuten  kan  hebben 
geduurd,  moet  daarmede  begonnen  zijn,  toen  de  Antigoon 
dicht  in  de  nabijheid  was. 
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Het  komt  den  raad  voor,  dat  op  de  Albr.  II  .  Selmer  niet 
voldoende  uitkijk  is  gehouden,  dat  zij  het  vaarwater  voor  de 
Au  tig oon  heeft  versperd,  dat  laatstgenoemde  gedaan  heeft, 
wat  redelijkerwijze  van  haar  mocht  worden  verwacht  en  dat 
hare  poging,  om  de  Albr.  Th.  Selmer  vrij  te  komen,  noodlot¬ 
tig  werd  voor  haar  zelve,  de  Capenor  en  de  St.  Joseph. 

Moet  naar  zijn  inzien  het  gebeurde  ook  geweten  worden 
aan  een  ontijdig  gegeven  bevel  tot  rondtrekken  en  loswerpen 
van  de  acktertros  der  Albr.  1F.  Selmer  door  den  havenloods 
Lokkerbol,  als  eene  verzachtende  omstandigheid  voor  dezen 
mag  gelden  de  moeilijkheid  om  zoowel  goeden  uitkijk  te 
houden  óver  de  met  lichten  als  bezaaide  rivier  en  gelijktijdig 
o})  het  schip,  aan  zijne  zorgen  toevertrouwd,  te  letten. 

Het  komt  hem  voor,  dat  het  aanbrengen  van  eene  sein- 
inrichting  nabij  Schiedam,  waardoor  sein  werd  gegeven,  in- 
dien  een  opvarend  schip  in  aantocht  is,  goede  diensten  zou 
kunnen  bewijzen  aan  de  havenloodsen,  en  voorvallen,  als  het 
gebeurde,  daardoor  zouden  kunnen  worden  voorkomen. 

Aldus  gedaan  op  16  Mei  1913  door  de  heeren  mr.  Th.  11. 
Pleyte,  voorzitter;  W.  Allirol,  L.  Koosenburg,  C.  L.  J.  Kot- 
ting,  leden;  J.  S.  Brouwer,  plaatsvervangend  lid;  E.  Deddes, 
buitengewoon  lid;  Z.  W.  C.  Dekkers,  plaatsvervangend  bui¬ 
tengewoon  lid,  in  tegenwoordigheid  van  ’s  raads  plaatsver¬ 
vangend  secretaris,  mr.  C.  Henny,  en  uitgesproken  door  den 
voorzitter  ter  openbare  zitting  van  13  Juni  1913. 

fff  et.)  Th.  B.  Pleyte. 

,,  W.  Allirol. 

,,  E.  Roosenbürg. 

,,  C.  L.  J.  Kotting. 

,,  J.  S.  Brouwer. 

,,  E.  Deddes. 

,,  Z.  W.  C.  Dekkers. 

,,  C.  Hennt. 

Voor  eensluidend  afschrift: 

ïtlCHARD  JaNSSFN, 

Secretaris. 
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T  ITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam  betreffende  de  aanvaring  op  13 
April  1913  tusschen  de  loggerscliepen  De  Vier 
Gezusters  Sch.  322  en  Jacobus  Pieter  Sch.  351. 

Op  13  April  1913,  des  voormiddags  te  ongeveer  6.30,  had  er 
voor  de  visschershaven  te  Scheveningen  eene  aanvaring  plaats 
tusschen  de  in  Nederland  thuis  behoorende  visschersvaartui- 
gen  De  Vier  Gezusters  Sch.  322  en  Jacobus  Pieter  Sch.  351. 

Naar  de  oorzaken  van  deze  scheepsramp  is  door  den  inspec¬ 
teur  voor  de  scheepvaart  in  liet  IYde  district  op  14  en  23 
April  1913  een  voorloopig  onderzoek  ingesteld.  Hij  hoorde 
toen  als  getuigen  Cornelis  Bron,  oud  43  jaar,  schipper, 
Wouter  den  Duik,  oud  34  jaar,  stuurman,  Klaas  Pronk,  oud 
46  jaar,  matroos,  Teunis  Verliey,  oud  29  jaar,  matroos,  allen 
wonende  te  Scheveningen  en  in  hunne  voormelde  hoedanig¬ 
heden  varende  aan  boord  van  de  Sch.  351  ;  voorts  Pieter  Dijk¬ 
huizen,  oud  57  jaar,  schipper,  Jacob  Westerduin,  oud  53  jaar, 
stuurman,  en  Maarten  Korving,  oud  55  jaar,  matroos,  even¬ 
eens  allen  wonende  te  Scheveningen  en  in  hunne  voormelde 
hoedanigheden  varende  aan  boord  van  de  Sch.  322.  Zij  wer¬ 
den  allen,  met  uitzondering  van  Pieter  Dijkhuizen,  onder 
eede  gehoord. 

Overeenkomstig  daartoe  strekkend  voorstel  van  den  hoofd¬ 
inspecteur  voor  de  scheepvaart  van  24  April  1913,  besloot 
eene  commissie  uit  den  Raad  voor  de  Scheepvaart  op  26  April 
1913,  dat  de  raad  een  onderzoek  zou  instellen  naar  de  oorzaak 
van  voormelde  scheepsramp  en  dat  dit  onderzoek  zich  zou  uit¬ 
strekken  tot  de  vraag,  of  de  ramp  te  wijten  is  geweest  aan 
de  daad  of  nalatigheid  van  Pieter  Dijkhuizen,  voornoemd. 

Deze  beschikking  is  Pieter  Dijkhuizen  bij  exploot  van  den 
deurwaarder  P.  4.  Grondel  van  5  Mei  1913  beteekend. 
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Het  onderzoek  is  aangevangen  en  beëindigd  in  ’s  raads 
openbare  zitting  Van  9  Mei  1913.  Toen  werd  Piet  er  Dijk¬ 
huizen  gehoord  in  zijne  verdediging ;  voorts  werden,  na  af'ge- 
leg'den  eed,  als  getuigen  gehoord  C.  Bron,  "W.  den  Duik  en 
J.  Westerduin,  allen  voornoemd. 

Hit  een  en  ander  is  den  raad  het  navolgende  gebleken. 

De  Vier  Gezusters  Scli.  322  is  een  zeilvisschersvaartuig, 
groot  85,65  bruto  R.T.,  en  behoort  toe  aan  den  te  Scheve- 
ningen  woonachtigen  reeder  C.  Pronk  Czn.  Het  was  voor¬ 
zien  van  een  door  de  scheepvaartinspectie  af  gegeven  bewijs 
van  deugdelijkheid.  Het  was  ter  visscherij  op  versche  visch 
geweest  en  bemand  met  8  koppen.  Schipper  Dijkhuizen  heeft 
geen  zeevaartkundig  examen  gedaan,  doch  vaart  ongeveer 
32  jaar  als  schipper  en  is  in  1912  lichamelijk  goedgekeurd. 

De  Jacobus  Piet  er  Sch.  351  is  een  zeilvisschersvaartuig, 
groot  111,38  bruto  II. T.,  en  behoort  toe  aan  den  te  Sch e ve¬ 
ilingen  wonenden  reeder  M.  van  der  Zwan.  Het  was  voorzien 
van  een  door  de  scheepvaartinspectie  afgegeven  bewijs  van 
deugdelijkheid  en  was  eveneens  op  versche  visch  uit  geweest 
en  bemand  met  8  koppen.  Schipper  Bron  heeft  geen  zeevaart¬ 
kundig'  examen  gedaan,  doch  vaart  ongeveer  11  jaar  als 
schipper  en  is  in  1912  lichamelijk  goedgekeurd. 

De  Vier  Gezusters  was  in  den  vroegen  morgen  van  den 
13den  April,  thuiszeilende,  in  de  nabijheid  der  Scheve- 
ningsche  haven  gekomen.  De  wind  was  noordelijk,  matige 
bries,  maar  buiig'.  De  zee  was  matig,  het  gezicht  helder.  De 
stroom  liep  om  de  N.O.  Het  schip  lag  Z.O.  voor  en  had  de 
volgende  zeilen  bijstaan:  vijfkleeder,  kluiver,  stagfok,  groot¬ 
zeil  en  bezaan.  De  zon  was  te  5.50  v.m.  opgegaan.  Bij  liet 
dag  worden  zag  Jacob  Westerduin,  die  te  4.30  v.m.  de  wacht 
had  gekregen,  een  logger  in  lij  achterlijker  dan  dwars  in  het 
W.Z.W.  Toen  de  schipper  Dijkhuizen  te  6  v.m.  aan  dek 
kwam,  peilde  hij  dien  logger,  die  later  bleek  de  Jacobus 
Pi  eter  te  zijn,  in  liet  Z.Z.W.  op  ongeveer  3  zeemijlen  afstand  ; 
deze  laatste  lag  toen  O.  voor,  en  hield  blijkbaar  eveneens  op 
de  haven  aan.  Eenigen  tijd  later  peilde  hij  dit  schip  dwars 
aan  lij  ongeveer  in  het  Z .  W .  Toen  de  schepen  op  plm.  400 
meter  afstand  van  de  pieren  waren  gekomen,  waren  zij  — 
aldus  de  bemanning  van  De  Vier  Gezusters  —  dwars  van 
elkander  op  een  ouderlingen  afstand  van  25  tot  30  meter. 

Op  de  Jacobus  Pieter  waren  sedert  het  dag  worden  schipper 
Bron  en  stuurman  den  Duik  aan  dek.  ’s  Nachts  was  De  Vier 
Gezusters  niet  waargenomen,  doch  bij  het  dag  worden,  terwijl 
men  zelf  O. N.O  voorlag,  peilde  men  dit  schip  in  liet  N.W. 
een  heet  eind  achterlijker  dan  dwars.  De  Jacobus  Pieter  had 
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de  volgende  zeilen  bijstaan:  vijfkleeder,  stagfok,  grootzeil  en 
bezaan,  de  beide  laatste  met  een  rif  er  in  gestoken.  Op  onge¬ 
veer  300  meter  afstand  van  de  pieren  gekomen,  bevond  zich 
—  aldus  de  bemanning  van  de  Jacobus  Pieter  —  De  Vier 
Gezusters  iets  achterlij ker  dan  dwars  en  ongeveer  100  meter 
te  loevert. 

Aldus  in  de  nabijheid  der  haven  gekomen,  hebben  beide 
schepen  zeil  geminderd,  toen  zij  sleepbooten  ter  hulpver- 
leening  naar  buiten  zagen  komen. 

De  Jacobus  Pieter  liet  alle  zeilen  vallen,  behalve  de  stag¬ 
fok.  Zij  had  haar  anker,  waar  120  vadem  ketting  op  gestoken 
was,  buiten  boord  klaar  hangen  om  te  laten  vallen.  Op  dat 
oogenblik  kwam  de  sleepboot  Maassluis  naar  buiten,  liep  aan 
lij  van  de  Jacobus  Pieter  voorbij,  draaide  achter  dit  schip 
o})  en  kwam  te  loevert  aan  B.B.-boeg  langszijde  om  eene  lijn 
op  te  gooien.  Zoodra  men  den  tros  te  pakken  had,  werd  ook  de 
stagfok  gestreken.  Terwijl  dit  geschiedde,  werd  op  De  Vier 
Gezusters ,  die  zich  toen  op  ongeveer  3  loggerlengten  te 
loevert  bevond,  zeil  geminderd ;  immers,  men  liet  alle  zeilen 
vallen,  behalve  de  stagfok,  die  bleef  bijstaan. 

Intusschen  was  ook  eene  tweede  sleepboot,  de  Staalduin , 
naar  buiten  gekomen,  was  aan  lij  van  de  Jacobus  Piete\r 
voorbij  gegaan,  achter  dit  schip  omgevaren  en  een  goed  eind 
achter  De  Vier  Gezusters  opgedraaid. 

Plotseling  gaf  schipper  Dijkhuizen  aan  boord  van  De  Vier 
Gezusters  —  naar  zijne  opgave  omdat  zijn  schip  te  dicht  bij 
den  N.-pier  kwam  —  S.B.-roer  om  voor  den  wind  rond  te 
gaan.  Hij  deed  dit  niet,  dan  nadat  hij  tot  de  Jacobus  Pieter 
geroepen  had:  ,,Denk  er  om,  ik  moet  voor  den  wind  rond”. 
Hij  geeft  op,  dat  de  Jacobus  Pieter  eerst  daarna  den  sleeptros 
aan  boord  heeft  gekregen  en  de  Maassluis  dus  eerst  daarna 
is  gaan  sleepen. 

Pit  de  verklaringen  echter  van  de  opvarenden  van  de 
Jacobus  Pieter  volgt,  dat  de  tros  zonder  moeite  aan  boord 
werd  gehaald  en  de  Maassluis  terstond  daarop  met  sleepen  is 
begonnen ;  wel  hebben  zij  van  het  andere  schip  hooren  roepen, 
doch  zij  konden  niets  verstaan. 

Het  gevolg  van  het  S.B.-roer  geven  van  De  Vier  Gezusters 
was,  dat  dit  schip  de  Jacobus  Pieter  aan  B.B.-zijde  in  de 
midscheeps  aanvoer  en  belangrijke  schade  veroorzaakte,  ter¬ 
wijl  het  zelf  onbeschadigd  bleef. 

Volgens  opgave  van  de  bemanning  der  Jacobus  Pieter  had 
de  aanvaring  plaats  nog  voordat  de  Maassluis  met  sleepen  was 
begonnen.  Volgens  de  opvarenden  van  De  Vier  Gezusters  ge¬ 
schiedde  dit  nadat  met  sleepen  was  begonnen ;  de  aanvaring 

3 


46  UITSPRAKEN  VAN  DEN  RAAD  VOOR  DE  SCHEEPVAART. 


zou  eigenlijk  door  liet  aanzetten  der  Maassluis  zijn  veroor¬ 
zaakt. 

Hoe  dit  laatste  ook  zijn  moge,  naar  ’s  raads  oordeel  is  de 
aanvaring  te  wijten  aan  het  S.B.-roer  geven  van  De  Vier 
Gezusters. 

Dit  schip,  dat  evenals  de  Jacobus  Pieter  met  ruimen  wind 
zeilde  en  over  S.B.-boeg  lag,  had  als  loefwaartsch  vaartuig 
het  andere  moeten  mijden.  Een  fout  van  schipper  Dijk¬ 
huizen  is  ook  geweest,  dat  hij  zijn  stagfok  heeft  laten  bij  - 
staan.  Ook  zou  hij  vermoedelijk  beter  hebben  gedaan  door 
ten  slotte  nogr  zijn  anker  te  presenteeren.  Wel  geeft  hij  op, 
dat  hij  daartoe  te  dicht  bij  de  pieren  was,  immers,  dat  de 
afstand  nog  slechts  100  meter  bedroeg,  doch  de  geruime 
tijd,  dien  het  sleepen  naar  den  havenmond,  althans  volgens 
opgave  van  de  opvarenden  der  Jacobus  Pieter ,  nog  geduurd 
heeft,  namelijk  ongeveer  10  minuten,  doet  dit  twijfelachtig 
schijnen. 

De  raad  acht  alleszins  termen  aanwezig  om  op  den  betrok¬ 
kene  Pieter  Dijkhuizen  een  tuchtmaatregel  toe  te  passen  en 
straft  hem  met  de  straf  van  berisping. 

Aan  de  Jacobus  Pieter  kan,  naar  ’s  raads  oordeel,  geen 
schuld  aan  de  aanvaring  worden  geweten. 

Aldus  gedaan  op  9  Mei  1913  door  de  heeren  mr.  Th.  B. 
Pieyte,  voorzitter;  W.  Allirol,  L.  Roosenburg,  C.  L.  J. 
Rotting,  leden;  D.  Hubert,  plaatsvervangend  lid;  J.  G.  T. 
Broekmeijer,  G.  Z.  Jol,  buitengewone  leden,  in  tegenwoor¬ 
digheid  van  ’s  raads  secretaris  mr.  Richard  Janssen,  en  uit¬ 
gesproken  ter  openbare  zitting  van  13  Juni  1913  door  den 
voorzitter. 


( get.)  Th.  B.  Pleyte. 

,,  W.  Allirol. 

L.  Roosenburg. 

,,  C.  L.  J.  Rotting. 

,,  D.  Hubert. 

,,  Broekmeijer. 

, ,  G .  .  J  OL . 

,,  Richard  Janssen. 

Voor  eensluidend  afschrift: 
Richard  Janssen, 

Secretaris . 


4 


Bijvoegsel  tot  de  N ederlandsche  Staatscourant  van 
Dinsdag  1  Juli  1913,  n°.  151. 


N#.  47. 


UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam  betreffende  de  scheepsramp  op  16 
April  1913  overkomen  aan  den  logger  Fremqoise 
Henriette  Sch.  387. 

Op  16  April  1913  is  het  Nederlandsche  zeevisschersvaar- 
tuig  Francoise  Henriette  Sch.  387  aan  de  binnenzijde  van 
de  •  Noorderpier  van  IJmuiden  gestrand  en  niet  dan  na 
bekomen  hulp  van  sleepbooten  weder  vlot  gebracht. 

Naar  de  oorzaken  van  deze  scheepsramp  is  door  den  inspec¬ 
teur  voor  de  scheepvaart  in  het  IVde  district,  G.  H.  Letters, 
op  18  April  1913  een  voorloopig  onderzoek  ingesteld. 

In  overeenstemming  met  het  voorstel  van  den  hoofdinspec- 
teur  voor  de  scheepvaart  van  21  April  1913  heeft  eene  com¬ 
missie  uit  den  Raad  voor  de  Scheepvaart  op  26  April  1913 
besloten,  dat  door  den  raad  een  onderzoek  zou  worden 
in  gesteld. 

Dit  onderzoek  is  in  ’s  raads  openbare  zitting  van  6  Mei 
1913  aangevangen  en  beëindigd. 

Als  getuigen  werden  daarbij  onder  eede  gehoord  Willem 
Dirk  Bilderbeek,  schipper  van  de  sleepboot  Visschersjiaven, 
toebehoorende  aan  de  naamlooze  vennootschap  ,,Vischploeg” , 
te  IJmuiden,  en  Dirk  van  der  Harst,  schipper  van  de  Fran¬ 
coise  Henriette  Sch.  387,  terwijl  ook  als  getuige  gedagvaard 
werd,  doch  wegens  verblijf  buitenslands  niet  verschenen  is, 
Arie  den  Duik,  schipper  van  den  logger  Arie  Sch.  312. 

Aan  den  raad  is  toen  liet  volgende  gebleken: 

Op  16  April  1913  lagen  de  Franqoise  Henriette  Sch.  387 
en  Arie  Sch.  312  naast  elkaar  in  de  haven  van  IJmuiden. 

1).  van  der  Harst,  schipper  van  de  Sch.  387,  die  ter  versch- 
visscherij  wilde  vertrekken,  maakte  met  den'  vietterman 
J.  Kaptein,  die  aan  den  kant  stond  en  hem  bekend  was  als 
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lid  der  vennootschap  ,  ,Vischploeg”,  af,  dat  de  F rangotse 
Henriette  door  een  der  sleepbooten  van  de  voornoemde  ven¬ 
nootschap  uitgesleept  zou  worden  en  betaalde  dezen  —  blij¬ 
kens  overgelegde  kwijting  —  het  sleeploon,  groot  f  4,  daarbij 
uitdrukkelijk  overeenkomende,  dat  het  schip  tot  in  zee  ge¬ 
sleept  zoude  worden. 

W.  D.  Bilderbeek,  schipper  van  de  sleepboot  Yisschers- 
haven ,  verklaarde  van  Meeuwenoord,  een  van  de  bestuurders 
der  meergemelde  vennootschap,  last  gekregen  te  hebben  om 
de  Frangoise  Henriette  Sch.  387  en  de  Arie  Sch.  312  te 
zanien  naar  zee  te  sleepen.  Hij  voegde  hieraan  toe,  dat  hij 
in  de  meening  verkeerd  had,  dat  de  beide  loggers  niet  geheel 
in  zee  behoefden  te  worden  gesleept,  maar  slechts  zoover,  dat 
ze  met  den  kop  naar  zee  konden  liggen  en  verder  met  eigen 
kracht  konden  varen  ;  deze  meening  putte  hij  uit  de  omstan¬ 
digheid,  dat  beide  loggers  op  een  kleinen  afstand  buiten  de 
haven  reeds  alle  zeilen  op  hadden,  nl.  grootzeil,  bezaan, 
kluiver  en  stagfok.  Schipper  den  Duik  van  de  Arie  had  hem 
gevraagd  of  de  sleepboot  sterk  genoeg  was  om  twee  loggers 
te  sleepen,  eene  vraag  die  hij  bevestigend  beantwoordt  had. 
Gewoonlijk  worden  de  visscherssehepen  bij  meerderen  naar 
buiten  gebracht. 

Schipper  van  der  Harst  beweerde,  dat  hij  slechts  liet  groot¬ 
zeil  met  1  rif,  een  klein  stuk  bezaan  en  de  stagfok  op  had, 
doch  in  het  geheel  geen  kluiverfok,  en  dat  dus  geen  aan¬ 
leiding  zou  bestaan  hebben  hem  niet  tot  in  zee  te  sleepen. 

Op  16  April  1913,  ongeveer  liet  middaguur,  waren  beide 
schepen  met  een  60  vaam  tros  op  gelijke  hoogte  achter  de 
Yisscliershaven  vastgemaakt,  de  Frangoise  Henriette  aan 
B.B.  van  de  Arie.  Er  woei  een  stijve  bries  uit  liet  Z.Z.W. 
en  toen  met  uitging’  was  het  vallend  water. 

Ter  hoogte  van  de  seniapliore  zeilde  de  Frangoise  Hen¬ 
riette  de  sleepboot  aan  B.B. -zij de  voorbij.  Een  paar  honderd 
meter  verder,  buiten  den  opper  der  duinen,  viel  zij  in  eens 
af,  waarop  zij  werd  aangevaren  door  de  Arie ,  die  met  haar 
kluifhout  in  het  want  van  de  Frangoise  Henriette  vastraakte 
en  dit  schip  voor  zich  uit  duwde.  De  kapitein  der  sleepboot 
liet  toen  den  tros  van  de  Arie  iets  vieren  om  de  schepen  vrij 
van  elkander  te  doen  komen  en  wierp,  daar  dit  niet  lukte,  de 
sleeptrossen  van  beide  log*gers  los,  met  het  doel  om  ze  een 
voor  een  op  te  pikken.  Dadelijk  werd  gestopt,  rond  gestoomd 
en  de  Arie  opgepikt,  die  zij  in  de  haven  terugbracht.  De 
Frangoise  Henriette  was  echter  vóór  de  Arie  overgeioopen 
naar  de  Noorderpier.  Getuige  van  der  Harst  liet  het  anker 
vallen  en  de  zeilen  strijken,  maar  het  anker  hield  niet  en  ten 
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gevolge  daarvan  liep  liet  schip  op  het  strand.  Hij  verklaarde, 
dat  de  F  ranpoise  Henriette  in  het  geheel  geen  zeil  meer  op 
had  toen  zij  op  het  strand  liep;  vóór  de  semaphore  was  de 
stagfok  reeds  neergehaald  op  bevel  van  den  schipper  van  de 
Vüschersharen.  Bilderbeek  daarentegen  beweerde,  dat  de 
Fran^oise  Henriette ,  toen  zij  op  het  strand  liep,  grootzeil  en 
bezaan  ophad  met  de  piek  van  het  grootzeil  neer. 

He  F  rail  coise  Henriette  heeft  op  het  strand  gezeten  van 
ongeveer  1  uur  n.ni.  tot  ongeveer  10.15  n.m.,  toen  zij  door 
de  sleepboot  Cycloop  werd  vlotgesleept  en  in  de  visschers- 
liaven  teruggebraeht. 

I)e  raad  is  van  oordeel,  dat  het  gebeurde  is  veroorzaakt 
door  het  te  veel  zeil  voeren  der  Frangoise  Henriette  in  ver¬ 
band  met  den  stijven  Z.Z.W.-wind  en  de  omstandigheid, 
dat  de  beide  vaartuigen  op  gelijk  bod  gesleept  werden. 

Het  anker  is  blijkbaar  te  laat  gepresenteerd. 

Wanneer  het  waar  is,  dat  de  gewoonte  bestaat  om  zeil  te 
zetten  bij  het  verlaten  der  visschershaven,  dan  leert  het 
gebeurde,  dat  het  gewenscht  is  onder  zekere  omstandigheden 
met  die  gewoonte  te  breken. 

Aldus  gedaan  op  6  Mei  1913  door  de  lieeren  mr.  Th.  B. 
Pleyte,  voorzitter;  W.  Allirol,  L.  Roosenburg,  C.  L.  J.  Kot- 
ting,  leden;  I).  Hubert,  plaatsvervangend  lid;  J.  G.  T. 
Broekmeijer,  G.  Z.  Jol,  buitengewone  leden,  in  tegenwoor¬ 
digheid  van  ’s  raads  plaatsvervangend  secretaris  mr.  C. 
Henny,  en  uitgesproken  door  den  voorzitter  ter  openbare 
zitting  van  13  Juni  1913. 


( get .)  Th.  B.  Pleyte. 

,,  W.  Allirol. 

,,  L.  Roosenburg. 

,,  C.  L.  J.  Rotting. 

,,  H.  Hubert. 

,,  Broekmeijer. 

,,  G.  Z.  Jol. 

,,  C.  Henny. 

Yoor  eensluidend  afschrift: 
Richard  Janssen, 

Secretaris - 
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Bijvoegsel  tot  de  N cderlondsche  Staatscourant  van 
Woensdag  16  Juli  1913,  n°.  164. 


N°.  48. 


UITSPRAAK  van  den  E  aad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam,  betreffende  de  scheepsramp,  over¬ 
komen  aan  het  Nederlandsche  stoomschip  Park¬ 
haven. 


Het  te  Botterdam  thuis  behoorende  stoomschip  Parkhaven , 
toebehoorende  aan  de  aldaar  gevestigde  handelsvennootschap 
onder  de  firma  Gebroeders  van  IJden,  varende  onder  Neder¬ 
landsche  vlag,  is  op  19  December  1912  nabij  Pensacola  in 
de  Golf  van  Mexico  op  een  zandbank  geloopen. 

( )p  het  voorstel  van  den  hoofdinspecteur  voor  de  scheep¬ 
vaart,  gedagteekend  6  Maart  1913,  besloot  eene  commissie  uit 
den  Raad  voor  de  Scheepvaart  tot  het  houden  van  een  onder¬ 
zoek,  nadat  reeds  door  den  adjunct-inspecteur  voor  de  scheep¬ 
vaart  in  het  Ilde  district  op  28  Februari  1913  een  voorloopig 
onderzoek  ingesteld  was  en  een  verhoor  was  afgenomen  aan 
Jan  Spanjer,  lste-stuurman ;  Pieter  Willems,  lste-machinist, 
en  Johannes  Klopstra,  matroos. 

Het  onderzoek  werd  in  ’s  raads  openbare  zitting  van  26  Juni 
1913  aangevangen  en  beëindigd,  bij  welke  gelegenheid  als 
getuige  werd  gehoord  Lambertus  Gooien,  gezagvoerder  van 
het  stoomschip  Parkhaven,  oud  3T  jaar,  en  wonende  te  Rot¬ 
terdam,  welke  aan  den  raad  overlegde  liet  scheepsjournaal, 
zoomede  de  door  hem  tijdens  het  vastloopen  van  het  schip 
gebezigde  zeekaart,  zijnde  een  kaart  van  Imray,  Laurie,  Norie 
&  Wilson  Ltd. 

Uit  ’s  raads  onderzoek  is  het  volgende  gebleken. 
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Het  stoomschip  Parkhaven ,  in  1908  van  staal  gebouwd, 
nietende  bruto  2655,  netto  1682  R.T.,  was  bemand  met  23 
koppen  onder  den  gezagvoerder  L.  Coolen.  Het  schip  had 
eene  lading  kolen  van  Port  Talbot,  aan  het  kanaal  van  Bristol, 
naar  Madeira  vervoerd,  was  van  daar  voor  orders  naar  Key 
West  (Florida)  gestoomd,  waar  de  gezagvoerder  opdracht 
kreeg  eene  lading  hout  te  Guit  Port,  aan  de  kust  van  Missis- 
sippi,  in  ontvangst  te  gaan  nemen. 

He  gezagvoerder  voerde  reeds  5  jaren  bevel  over  liet  schip 
en  kende  liet  terdege.  Hij  was  daarmede  meer  in  de  Golf  van 
Mexico  geweest,  had  onder  den  kaartenvoorraad  aan  boord 
ook  de  den  raad  overgelegde  kaart,  doch  geene  kaarten  op 
grooter  bestek  van  de  havens,  welke  hij  zoude  moeten  aan¬ 
doen.  Eene  bij  de  overgelegde  kaart  beboerende  zeilaanwijzing 
was  aan  boord  en  is  geraadpleegd. 

Het  schip  is  te  Gulf  Port  aangekomen  zonder  buitengewone 
wederwaardigheden,  nam  daar  375  standaards  hout  in,  welke 
in  de  ruimen  zijn  geladen,  zoomede  40  standaards  beslagen 
balken,  welke  aan  dek  werden  vervoerd  en  ontving  van  den 
aflader  opdracht  de  lading  te  gaan  bijvullen  te  Pensacola, 
ongeveer  120  mijlen  oostelijk  van  Gulf  Port  aan  eene  lagune 
gelegen. 

Men  is  op  19  December  1912  des  v.m.  te  ongeveer  9  uur 
van  Gulf  Port  op  loodsaan  wij  zing  vertrokken.  Al  daar  heeft 
de  gezagvoerder  getracht  eene  kaart  op  groot  bestek  te  krijgen 
voor  den  te  volgen  zeeweg,  doch  te  vergeefs. 

De  loods,  die  hem  van  Gulf  Port  tot  in  zee  ter  zijde  stond, 
zeide  hem,  dat  hij  gerust  in  peiling  van  de  kust  kon  varen  en 
wel  zoo  dicht  onder  den  wal,  dat  men  een  beschuit  op  den 
wal  kon  werpen. 

De  kaart  bevestigde  dit  gezegde,  maar  hij  stoomde  een 
paar  mijl  uit  den  wal  met  een  koers  van  N.  t.  O.  J  O.  p.  k. 

Het  was  mooi  weder  en  goed  gezicht.  Te  7.5  kwam  het 
schitterlicht  van  Pensacola  in  het  zicht. 

Gezagvoerder  en  stuurlieden  waren  op  de  brug,  een  uitkijk 
was  op  den  bak. 

Voor  den  ingang  tot  de  lagune,  waaraan  Pensacola  is  ge¬ 
legen,  behoort  eene  loodsboot  te  kruisen,  derhalve  werd  bij 
liet  naderen  van  dien  ingang  door  seinen  om  een  loods  ver¬ 
zocht.  De  gezagvoerder  wist,  dat  het  gebruik  van  de  diensten 
van  den  loods  verplicht  was. 

Er  kwam  echter  geen  loodsvaartuig  opdagen  en  plotseling 
te  7.15  liep  het  schip  aan  den  grond. 

Bij  het  vertrek  van  Gulf  Port  stak  liet  schip  vóór  12', 
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achter  16';  bij  rondlooden  werd  vóór  9',  achter  ongeveer  12' 
water  bevonden. 

De  machine  werd  op  volle  kracht  achteruit  gezet  en  gaande¬ 
weg  werden  alle  bal  last  ketels  leeggepompt.  Toen  men  een  uur 
achteruit  gewerkt  had,  moest  gestopt  worden,  daar  de  kraagas 
warm  liep. 

Intusschen  was,  toen  het  schip  aan  den  grond  zat,  de  loods¬ 
boot  komen  aanzetten;  het  was  toen  ongeveer  1  uur  v.m.  van 
20  December. 


Door  nu  eens  achter-  en  dan  weer  enkele  slagen  vooruit  te 
werken  en  met  de  hulp  van  de  loodsboot  is  het  gelukt  het 
schip  te  ongeveer  half  zes  vlot  te  brengen  en  te  8  uur  v.m. 
kwam  het  ter  reede  van  Pensacola  ten  anker.  Schade  heeft 
het  schip  niet  beloopen.  Eenige  ongemakken  aan  den  con¬ 
densor  zijn  te  Pensacola  door  den  machinist  hersteld. 

Scheepsverklaring  bij  een  Nederlandschen  consul  is  te  Pen¬ 
sacola  niet  afgelegd,  daar  zoodanig  ambtenaar  aldaar  niet 
bescheiden  is. 


Bij  de  Amerikaansche  regeeringsbeambten  heeft  de  gezag¬ 
voerder  verklaard,  hetgeen  hem  overkomen  was  en  zich  be¬ 
klaagd  over  de  niet-aanwezigheid  van  de  loodsboot.  Deze 
bleek  eene  kleine  herstelling  te  hebben  moeten  ondergaan, 
die  juist  afgeloopen  was,  toen  de  Parkhaven  op  de  zandbank 
was  geloopen. 

De  raad  meent  te  kunnen  vaststellen,  dat  de  gezagvoerder 
L.  Gooien  niet  is  te  kort  geschoten  in  zijn  plicht  en  dat  het 
vastloopen  van  het  schip  hem  niet  kan  worden  geweten.  Eene 
poging  om  eene  betere  zeekaart  te  krijgen,  dan  waarover  hij 
beschikte,  is  mislukt,  de  loods  te  Gulf  Port  heeft  niet  voor 
gevaar  gewaarschuwd,  de  gebezigde  kaart  rept  niet  van  de 
zandbank  waarop  het  schip  gezeten  heeft,  evenmin  de  door 
den  raad  geraadpleegde  Engelsche  Admiraliteitskaart  n°.  392, 
Looden  kon,  gegeven  de  gebezigde  kaart,  onnood ig  lieeten. 

W  are  de  loodsboot  gew’eest  ter  plaatse,  waar  zij  bad  be¬ 
lmoren  te  zijn,  dan  ware  het  vastloopen  voorkomen. 

De  raad  nam  er  akte  van,  dat  de  gezagvoerder  zich  plan- 
kaarten  voor  verschillende  havens  in  de  Golf  van  Mexico  en 
de  West-India  Pilot  heeft  aangeschaft. 

Aldus  gedaan  op  20  Juni  1913  door  de  heeren  mr.  Th.  B. 
Pleyte,  voorzitter;  W.  Allirol,  L.  Koosenburg,  G.  L.  J.  Rot¬ 
ting,  leden;  1).  H.  Hinlopen,  plaatsvervangend  lid;  E.  Bed- 
des,  buitengewoon  lid;  H.  de  Jongli,  plaatsvervangend  bui¬ 
tengewoon  lid,  in  tegenwoordigheid  van  ’s  raads  secretaris, 
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nir.  Eichard  Janssen,  en  uitgesproken  door  den  voorzitter  ter 
openbare  zitting*  van  4  Juli  1913. 

( get.)  Th.  B.  Pleyte. 

,,  W.  Allirol. 

,,  L.  Roosenburg. 

,,  C.  L.  J.  Rotting. 

,,  Hinlopen. 

,,  E.  Deddes. 

,,  H.  DE  JoNGII. 

,,  Eichard  Janssen. 

Voor  eensluidend  afschrift: 

C.  Henny. 

Secretaris. 
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Bijvoegsel  tot  de  N  ederlandsche  Staatscourant  van 
Zaterdag  19  Juli  191 3,  n°.  167. 


N#.  49. 


UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam,  betreffende  de  scheepsramp  op 
18  Mei  1913  overkomen  aan  liet  te  IJmuiden 
thuis  behoorende  stoomvisscliersvaartiiig  Urania 
IJ.  M.  77. 

Het  te  IJmuiden  thuis  behoorende  stoomvisscliersvaartiiig* 
Urania,  gemerkt  IJ.  M.  77,  nietende  bruto  180,  netto  60 
R.  T.,  in  1890  te  Huil  van  staal  gebouwd,  toebehoorende  aan 
Stemerdink,  Zwart  &  Hof  te  IJmuiden,  is  op  18  Mei  1913 
nabij  Helgoland  op  de  klippen  geloopen,  waarbij  liet  de 
schroef  verloren  heeft,  zoodat  het  schip  onhandelbaar  is 
geworden  en  naar  Hamburg  moest  worden  gesleept  om  her¬ 
steld  te  worden. 

Naar  deze  scheepsramp  werd  door  den  inspecteur  voor  de 
scheepvaart  in  het  IVde  district  op  7  Juni  1913  een  voor- 
loopig*  onderzoek  ingesteld ;  eene  commissie  uit  den  Raad 
voor  de  Scheepvaart  besloot  op  13  Juni  1913,  op  voorstel  van 
den  hoofdinspecteur  voor  de  scheepvaart,  tot  het  houden  van 
een  onderzoek  en  tot  liet  hooren  van  den  schipper  Ar  ie  de 
Graaf,  terwijl  de  raad  tenzelfden  dage  dien  schipper  Arie  de 
Graaf  onbevoegd  verklaarde,  om  gedurende  liet  onderzoek 
van  de  scheepsramp,  overkomen  aan  de  Urania ,  als  schipper 
of  stuurman  dienst  te  doen  op  een  schip,  als  bedoeld  bij 
art.  2  der  Schepenwet. 

He  evenbedoelde  beschikkingen  zijn  aan  Arie  de  Graaf, 
oud  28  jaar,  van  beroep  schipper  en  wonende  te  Egmond  aan 
Zee,  beteekend  bij  exploten  van  den  deurwaarder  bij  de 
arrondissements-rechtbank  te  Alkmaar,  J.  G.  Klein,  gedag- 
teekend  16  en  23  Juni  1913. 

Het  onderzoek  van  de  voormelde  scheepsramp  is  bij  be¬ 
schikking  van  ’s  raads  voorzitter  van  21  Juni  1913  vastge- 
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steld  op  Donderdag  26  Juni  1913,  op  welken  dag  het  werd 
aangevangen  en  beëindigd. 

De  raad  nam  kennis  van: 

1.  liet  ambtelijk  verslag  van  het  verhoor  op  7  Juni  1913 
door  den  inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  het  IVde  district 
af  genomen  aan  B.  den  Heijer,  J.  de  Vroome,  A.  Akkerman 
en  A.  de  Graaf ; 

2.  de  seheepsverklaring  door  de  opvarenden  der  Urania 
op  21  Mei  1913  afgelegd  voor  het  Amtsgericht  te  Cuxhaven ; 

3.  bericht,  namens  de  manschap  der  motorboot  Wilhelm 
x  Ude  te  Helgoland  af  gegeven  op  19  Mei  1913  door  Daniël 
Denker  en  Friedrich  Koopmann ; 

d.  bericht  van  den  Strandhauptman  op  Helgoland  van 
18  Mei  1913; 

5.  proces-verbaal  van  een  verhoor  door  den  consul  der 
Nederlanden  te  Hamburg  op  29  Mei  1913  afgenomen  aan 
Arie  de  Graaf,  Arie  Akkerman,  B.  den  Heijer  en  Th. 
J.  Smits; 

6.  het  scheepsjournaal ; 

7.  de  zeekaart  door  den  schipper  gebezigd, 

hoorde  als  betrokkene  Arie  de  Graaf,  voornoemd,  en  als 
getuigen  onder  eede  Arie  Akkerman  en  Jan  de  Vroome. 

Van  den  inbond  der  onder  1  tot  5  genoemde  bescheiden 
is  den  betrokkene  mededeeling  gedaan,  terwijl  hem  bij  monde 
des  voorzitters  is  medegedeeld,  dat  het  onderzoek  zou  loopen 
over  de  vraag,  of  de  scheepsramp  veroorzaakt  was  door  des 
schippers  daad  of  nalatigheid. 

ITit  het  journaal  is  op  te  maken,  dat  het  schip  op  Dinsdag 
13  Mei,  ongeveer  middag,  van  IJmuiden  is  vertrokken  met 
goed  weder,  kalme  zee  en  heldere  lucht  en  dat  men  op  de 
dagwacht  is  gaan  vissollen.  Koers  en  verheid  worden  niet 
vermeld,  evenmin  de  peilingen,  waarin  men  Egmond,  Haaks, 
Terschellinger  Bank  en  Borkumer-rif  vuurschepen  heeft 
waargenomen,  hetgeen  de  schipper  zeide,  dat  geschied  is.  Gp 
de  hondenwacht  van  Zaterdag  17  Mei  1913  wordt  vermeld, 
dat  naar  andere  vischgronden  verstoomd  is,  maar  uit  het 
journaal  blijkt  niet  waar  men  zich  bevond  en  werwaarts 
gestoomd  is. 

Desgevraagd  verklaarde  de  schipper,  die  als  zoodanig  zijne 
eerste  reis  deed,  wel  te  kunnen  kaartpassen,  maar  niet  eene 
zonshoogte  op  den  middag  te  kunnen  nemen  en  daaruit  de 
breedte  te  kunnen  bepalen. 

Aan  plaatsbepaling  op  zee  is,  zoolang  de  betrokkene  bevel 
voerde,  niets  gedaan,  vermoedelijk  uit  onkunde. 

o 
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Stuurman  Arie  Akkerman  verklaarde  in  liet  bezit  van  een 
diploma  als  schipper  op  zeevisschersvaartuigen  te  zijn  en 
loonde,  met  verwijzing  naar  eenige  door  hem  als  schipper  op 
de  reis  van  Hamburg  naar  IJmuiden  ingevulde  bladzijden  in 
het  journaal,  aan,  dat  hij  in  staat  was  een  schip,  als  hem 
toen  was  toevertrouwd,  over  zee  te  brengen  en  zich  rekenschap 
van  zijne  daden  te  kunnen  geven. 

Uit  de  overeenstemmende  verklaringen  van  de  opvarenden 
bij  verschillende  gelegenheden  gehoord,  mag  worden  afge¬ 
leid,  dat  de  Urania  Zaterdagavond  17  Mei  op  de  P.Y.  zich 
in  de  nabijheid  van  het  Eider  Vuurschip  bevond  en  op  de 
H.W.  in  de  buurt  daarvan  visscliende  was. 

Te  1.45  v.m.  van  18  Mei  is  getuige  Akkerman  aan  dek 
gekomen  bij  de  stoomlier  om  te  helpen  bij  het  inhalen  van 
de  kor.  Daarmede  is  men  15  tot  20  minuten  bezig  geweest. 

De  schipper  wilde  toen,  volgens  zijne  verklaring  voor  den 
raad,  eene  nieuwe  vischplaats  opzoeken  N.W.  van  Helgoland, 
doch  heeft,  volgens  verklaring  van  den  machinist  Smits, 
afgelegd  voor  den  consul  der  Nederlanden  te  Hamburg,  hem 
te  ongeveer  kwartier  over  tweëen  gelast  volle  kracht  vooruit 
te  stoomen,  onder  bijvoeging:  ,,nu  gaan  we  naar  huis. 
Jaap  !” 

De  stuurman  ontving  de  opdracht  de  log  uit  te  zetten, 
waaraan  hij  voldeed.  Hij  heeft  den  wijzer  op  0  gezet  en  hier¬ 
van  den  schipper  kennis  gegeven. 

Op  de  brug  had  hij  gezien,  dat  W. N.W.  werd  gestuurd  en 
dat  de  flap  van  liet  licht  van  Helgoland  ongeveer  5  streken 
aan  B.B.  was.  Men  was  toen  Z.W.  van  het  Eider  Vuurschip. 
De  stuurman  heeft,  alvorens  weer  te  kooi  te  gaan,  de  kaart 
ingezien  en  vastgesteld,  dat  met  den  gestelden  koers  het  schip 
ruim  vrij  voer  van  de  banken  en  reven  om  Helgoland. 

Met  den  schipper  bleven  op  de  brug  Benjamin  den  Heijer, 
oud  19  jaar,  als  uitkijk,  en  Jan  de  Vroome,  oud  17  jaar,  als 
roerganger.  Beiden  hebben  bij  verschillende  gelegenheden 
verklaard,  dat  het  regenachtig  was  met  verstopte  lucht,  maar 
dat  het  licht  aan  B.B.  steeds  goed  zichtbaar  is  gebleven. 

Schipper  de  Graaf  verklaart  op  het  sturen  van  den  roer¬ 
ganger  niet  te  hebben  gelet,  noch  ook  het  vuur  van  Helgo¬ 
land  te  hebben  gepeild. 

Toen  de  log  13  aanwees  is,  volgens  de  Graaf,  de  koers  ver¬ 
anderd  tot  W.  t.  Z.  Den  Heijer  verklaarde,  dat  die  koersver¬ 
andering  is  geschied,  toen  liet  liooge  land  van  Helgoland  al 
te  zien  was  en  dat  na  de  koersverandering  het  vuur  iets  voor¬ 
lijker  dan  dwars  was.  Slechts  luttele  minuten  was  de  koers 
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veranderd,  of  liet  schip  liep  met  volle  vaart  aan  den  grond. 

Door  den  schipper  is  erkend  en  door  de  verklaringen  van 
de  Vroome  en  den  Heijer  staat  vast,  dat  laatstgenoemde  den 
schipper  er  op  gewezen  heeft,  dat  men  kort  vóór  het  vast- 
loopen  tonnen  aan  S.B.-zijde  langs  kwam,  maar  dat  de 
schipper  op  de  vraag  van  den  Heijer,  of  dat  geen  kwaad  kon , 
ontkennend  antwoordde  en  aan  die  tonnen  geen  aandacht 
heeft  geschonken. 

Gevraagd,  welke  reden  hij  heeft  gehad  de  waarschuwing, 
die  hij  door  de  waarneming  der  tonnen  gekregen  heeft,  in 
den  wind  te  slaan,  antwoordde  de  schipper,  dat  hij  zóó  zeker 
was  den  goeden  koers  te  sturen,  dat  hij  het  onnoodig  achtte 
naar  die  tonnen  te  zien  of  eenigen  maatregel  te  nemen,  om 
de  plaats  van  liet  schip  nader  te  bepalen  en  het  een  verdere 
veilige  vaart  te  verzekeren. 

Door  den  schok  gewekt,  kwamen  de  machinist  P.  Scliot- 
fanger  en  de  stuurman  Akkerman  aanstonds  aan  dek. 

Laatstgenoemde  verklaarde,  dat  het  gezicht  toen  slecht 
was,  maar  dat  een  nevelige  omtrek  van  den  wal  te  zien  was ; 
hij  is  aan  dek  gegaan  en  heeft  met  den  stakelpot  seinen 
gegeven.  Middelerwijl  werd  de  boot  uitgezet  om  een  anker 
uit  te  kunnen  brengen. 

Het  uur  der  stranding  is  niet  met  juistheid  vast  te  stellen, 
daar  de  klok  op  de  brug  stilstond.  Het  was  op  de  klok  achter¬ 
uit  ongeveer  half  vier. 

Volgens  liet  bericht  van  de  bemanning  der  motorboot 
Wilhelm  8f  V de  kreeg  men  te  3  uur  v.m.  bericht,  dat  op  de 
N.O.  klippen  een  stoomscheepje  was  gestrand,  dat  men  met 
de  boot,  bemand  met  15  koppen,  te  hulp  is  gekomen.  Te 
4  uur  was  men  bij  het  gestrande  schip.  Toen  was  de  wind 
flauw,  maar  er  was  veel  zeegang,  zoodat  het  schip  zwaar  stiet. 

De  motorboot  zou  een  werp  uitbrengen,  maar  juist  toen 
hare  bemanning  het  anker  zou  overnemen,  raakte  het  schip, 
waarschijnlijk  door  liet  wassen  van  het  water,  vlot.  Het  had 
de  schroef  gebroken  en  dreef  geheel  hulpeloos  rond,  waarom 
de  bemanning  der  motorboot  het  eene  ankerplaats  aanwees 
en  liet  ten  anker  hielp  brengen. 

Nadat  het  schip  vast  was  gekropen,  is  gelood  en  werd  1,5 
vadem  water  bevonden.  Toen  de  machine,  die  eerst  gestopt 
was,  weder  werd  aangezet  om  volle  kracht  achteruit  te 
stoomen,  zijn  de  bladen  van  de  schroef  af  geslagen. 

Met  de  motorboot  is  de  schipper  naar  den  wal  gegaan  om 
telegraphisch  orders  van  de  reederij  te  vragen.  Toen  hij  aan 
boord  terug  was  gekomen,  kwam  eene  bergingsboot  van  de 
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Norddeutsche  Bergungs  Verein  te  Hamburg  Seeadler  zijne 
dienstel)  aanbieden,  die  werden  aanvaard  en  waardoor  de 
Urania  naar  Hamburg  is  gesleept. 

In  liet  verslag  van  den  Strandhauptmann  wordt  de  plaats 
der  stranding  opgegeven  als  te  zijn  ,,in  der  Niilie  der  See- 
hundeklippen”,  welke  op  de  ter  beschikking  van  den  raad 
staande  kaarten  niet  voorkomt. 

De  stuurman  heeft  gelood  toen  het  schip  vlot  kwam  en 
9  vadem  water  bevonden;  dicht  bij  liet  schip  was  een  Doei 
met  twee  topteekens  en  in  het  Z.  een  gasboei. 

De  schipper  verklaarde,  dat  liet  vuur  van  Helgoland  in 
het  Z.  t.  O.  was  en  omdat  men  niet  ten  N.  van  het  eiland 
kon  blijven  liggen  niet  het  oog*  op  den  aanwakkerenden  wind 
weg  moest  worden  gesleept. 

De  stranding'splaats  moet  dan  ongeveer  geweest  zijn  aan 
de  W  .-zijdél  in  de  Noordhaven  en  daar  kon  het  schip 
nimmer  gekomen  zijn,  wanneer  de  opgegeven  koersen  ge¬ 
stuurd  zijn. 

Schipper  de  Graaf'  wil  het  ongeval  toegeschreven  hebben 
aan  stroomverleiding.  Door  den  inspecteur  voor  de  scheep¬ 
vaart  om  toelichting  van  die  meening  gevraagd,  verklaarde 
hij  niet  op  de  hoogte  te  zijn  der  watergetijden  en  van  de 
richting  van  den  getij stroom. 

De  getij  stroom  heeft  daar  ter  hoogte  van  Helgoland  zelden 
grooter  snelheid  dan  ruim  1  mijl  en  daardoor  kan  liet  schip 
geen  Ti  mijl  om  de  Zuid  zijn  weggezet. 

De  raad  is  van  oordeel,  dat  de  scheepsramp  der  Urania 
IJ.  M.  77  uitsluitend  te  wijten  is  aan  roekeloos  varen  en 
verzuim  van  al  zoodanige  maatregelen,  als  strekken  konden 
om  het  schip  eene  veilige  vaart  te  verzekeren. 

Voor  het  verzuim  van  liet  nagaan  van  den  opgegeven  koers 
en  liet  niet  geregeld  peilen  van  het  vuur  van  Helgoland  is 
nog  eenige  verontschuldiging  bij  te  brengen,  maar  dat  de 
schipper,  gewezen  op  het,  gevaar,  waarin  zijn  schip  ver¬ 
keerde  toen  men  aan  S.  B.  tonnen  waarnam,  die  mijlen  ver 
aan  B.  B.  moesten  zijn,  koers  en  vaart  heeft  behouden  en, 
gelijk  hij  zelf  verklaart,  die  tonnen  niet  heeft  willen  zien, 
omdat  hij  zeker  was  van  zijn  bestek,  wijst  op  eene  zoo  groote 
mate  van  gebrek  aan  verantwoordelijkheidsgevoel,  dat  eene 
ernstige  straf  behoort  te  worden  toegepast. 

W  egens  het  door  zijne  daad  en  nalatigheid  veroorzaken 
van  het  vastloopen  van  liet  stoomschip  Urania  IJ.  M.  77  op 
de  klippen  noordelijk  van  Helgoland  op  18  Mei  1913,  straft 
de  raad  Arie  de  Graaf,  schipper  van  dat  vaartuig,  oud  28 
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jaar  en  wonende  te  Egmond  aan  Zee,  met  de  straf  van  ont¬ 
neming*  van  de  bevoegdheid  om  op  een  schip,  als  in  art.  2 
der  Schepenwet  bedoeld,  als  schipper  of  als  stuurman  te 
varen  voor  den  tijd  van  twee  jaren. 

Het  is  den  raad  onbegrijpelijk  vóórgekomen  —  en  hij 
betreurt  het,  dat  zulks  mogelijk  was  — ,  dat  liet  bevel  over 
liet  schip  werd  opgedragen  aan  een  persoon,  die  alle  ervaring 
als  schipper  miste  en  die  geenerlei  bewijs  had  gegeven  de 
noodige  kennis  te  hebben,  die  een  schipper  behoort  eigen  te 
zijn,  terwijl  een  persoon  van  tennis  en  ervaring,  die  daar¬ 
van  de  proeven  had  afgelegd,  als  ondergeschikt  dienst  moest 
doen. 

De  veiligheid  van  de  opvarenden  en  van  het  schip  acht 
hij  factoren,  die  bij  de  aanstelling  van  den  gezagvoerder 
meer  gewicht  in  de  schaal  moeten  leggen,  dan  in  sommige 
bedrijven  gebruikelijk  is. 

Aldus  gedaan  op  26  Juni  1913  door  de  lieeren  mr.  Th.  B. 
Pleyte,  voorzitter;  W.  Allirol,  L.  Hoosenburg,  C.  L.  J. 
Ketting,  leden;  D.  H.  Hinlopen,  plaatsvervangend  lid;  J. 
G.  T.  Broekmeijer,  G.  Z.  Jol,  buitengewone  leden,  in  tegen¬ 
woordigheid  van  ’s  raads  secretaris  mr.  Kichard  Janssen  en 
uitgesproken  door  den  voorzitter  ter  openbare  zitting  van 
4  Juli  1913. 

(g et.)  Th.  B.  Plette. 

,,  W.  Allirol. 

,,  L.  Koosenburg. 

,,  C.  L.  J.  Kotting. 

,,  Hinlopen. 

,,  Broekmeijer. 

G.  Z.  Jol. 

,,  Rjchard  Janssen. 

Voor  eensluidend  afschrift, 

C.  Henny. 

Secretaris . 


Bij  voegsel  tot  de  Nederlandsche  Staatscourant  van 
Dinsdag  29  Juli  1913,  n°.  1T5. 
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UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam  betreffende  de  scheepsramp  over¬ 
komen  aan  het  stoomschip  American  op  22 
Februari  1913. 

Het  te  Rotterdam  thuis  behoorende  stoomschip  American, 
varende  onder  Nederlandsche  vlag,  is  op  22  Februari  1913 
nabij  Sea  Isle  City  in  New  A^ersey  aan  den  grond  gevaren. 

Nadat  door  den  adjunct-inspecteur  voor  de  scheepvaart 
in  het  Ilde  district  op  31  Mei  1913  naar  de  oorzaken  dier 
scheepsramp  en  de  omstandigheden,  waaronder  zij  plaats 
had,  een  voorloopig  onderzoek  was  ingesteld,  besloot  eene 
commissie  uit  den  Raad  voor  de  Scheepvaart  op  voorstel 
van  den  hoofdinspecteur  voor  de  scheepvaart  op  13  Juni  1913 
tot  het  houden  van  een  onderzoek  door  den  Raad  voor  de 
Scheepvaart,  hetwelk  in  ’s  raads  openbare  vergadering  van 
4  Juli  1913  werd  aangevangen  en  beëindigd. 

Door  den  raad  is  kennis  genomen  van  de  beëedigde  ver¬ 
klaringen,  af  gelegd  voor  den  adjunct-inspecteur  voor  de 
scheepvaart  in  liet  Ilde  district  door: 

Eduard  Marktschlaeger,  gezagvoerder,  Matheys  de  Waard, 
eerste-stuurman,  Arie  van  Harten,  tweed e-stuurman,  James 
Rannie,  eerste-machinist,  Johannes  Kersten,  tweede-machi- 
nist,  zoomede  van  het  scheepsjournaal,  terwijl  door  hem  als 
getuigen  werden  gehoord  buiten  eede  Eduard  Marktschlaeger 
voornoemd  en  onder  eede  Matheys  de  Waard  en  Arie  van 
Harten,  beiden  voornoemd. 

Tijdens  het  onderzoek  door  den  raad  is  den  gezagvoerder 
E.  Marktschlaeger  door  den  voorzitter  mededeeling  gedaan 
van  ’s  raads  beslissing,  dat  liet  onderzoek  mede  zou  loopen 
over  de  vraag  of  de  scheepsramp  veroorzaakt  was  door  des 
schippers  daad  of  nalatigheid. 
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Uit  een  en  ander  is  liet  volgende  gebleken. 

Het  stoomschip  American ,  bestemd  voor  het  vervoer  van 
ongekuipte  petroleum,  metende  bruto  3526,  netto  2266  R.T., 
toebehoorende  aan  de  American  Petroleum  Company  te  Rot¬ 
terdam,  vaart  gewoonlijk  tusschen  Antwerpen  en  Baltimore 
of  Pliiladelphia;  van  tijd  tot  tijd  komen  reizen  voor  naar 
Russische  en  Roemeensche  petroleumhavens. 

De  gezagvoerder  E.  Marktsclilaeger,  oud  AS  jaar,  vaart 
gedurende  11  jaar  in  dien  rang  op  de  American.  In 
België  heeft  hij  examens  voor  tweede-,  eerste-stuurman 
en  gezagvoerder  af  gelegd.  Krachtens  dienstdiploma  is  hij 
bevoegd  op  Nederlandsche  zeeschepen  als  schipper  dienst  te 
doen. 

Stuurman  M.  de  Waard,  dienst  doende  als  eerste-stuur¬ 
man,  heeft  examen  voor  den  tweeden  rang  afgelegd,  A.  van 
Harten,  dienst  doende  als  tweede-stuurman,  is  in  het  bezit 
van  het  bevoegdlieidsbewijs  voor  den  derden  rang. 

De  Waard  doet  als  zoodanig  7  maanden  dienst;  van 
Harten  nog  geen  6  maanden. 

Blijkens  het  scheepsjournaal  was  het  gegist  bestek  van  het 
schip  op  den  middag  van  21  Februari  1913,  39°  52'  N.B., 
68°  26'  3"  W.L. 

Toen  is  door  de  scheepsofficieren  eene  zonshoogte  genomen 
en  de  breedte  bepaald  op  40°  2'  N.B. 

Koers  en  verheidsrekening  geeft  tot  uitkomst,  dat  het  schip 
zich,  na  in  het  volgend  etmaal  eerst  137'  in  den  koers  Z. 
75  W.,  daarna  140'  in  den  koers  Z.  73  W.  te  hebben  ge¬ 
stoomd,  zou  moeten  bevinden  op  38°  46'  N.B.,  74°  12'  W.L. 

In  den  nacht  van  21  op  22  Februari  was  het  heiig  ge¬ 
weest,  op  den  Y.M.  nam  de  nevel  in  dichtheid  toe  en  te 
half  twaalf  was  het  dik  van  mist. 

Volgens  den  eerste-machinist  is  te  11.30  naar  de  machine¬ 
kamer  ,, langzaam”  getelegrafeerd.  De  gezagvoerder  ver¬ 
klaart,  dat  hij  op  de  brug  was,  dat  het  schip  toen  in  een 
mistbank  liep  en  dat  hij  het  voorgeschreven  mistsein  gaf. 

De  Waard  had  wacht  te  kooi;  van  Harten  was  beneden 
om  te  schaften. 

Te  11.50  nam  de  gezagvoerder  waar,  dat  het  schroefwater 
naar  de  zijden  zich  uitspreidde.  Hij  gelastte  van  Harten  te 
looden,  die  de  Waard,  die  inmiddels  opgestaan  was,  daar¬ 
mede  reeds  bezig  vond.  In  de  midscheeps  aan  S.B.  bleek 
16  voet  water  te  staan,  bij  het  fokkewant  18  voet  en  achter 
19,5  voet ;  het  schip  bleek  aan  den  grond  te  zitten  ;  de  zee 
was  kalm,  het  tij  van  ebben.  Te  11.54  werd  ,, volle  kracht 
achteruit”  naar  de  machinekamer  getelegrafeerd,  de  ballast - 
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ketels  werden  leeggepompt,  maar  er  kwam  geen  beweging 
in  het  schip. 

Daarop  is  de  machine  gestopt  en  liet  men  S.B.  anker 
vallen. 

'Ten  aanzien  van  de  maatregelen  om  vlot  te  komen  vermeldt 
het  scheepsjournaal : 

Gaven  steeds  attentieseinen  op  de  fluit,  waarna  twee  red- 
dingbooten  van  den  wal  kwamen.  Wij  konden  de  branding 
•op  het  strand  hooren.  Daarna  werd  getracht  door  het  uit¬ 
brengen  van  een  werpanker  en  twee  trossen,  op  elkaar  ge¬ 
stoken,  het  schip  voor  af  te  hieuwen,  doch  zonder  gevolg. 
De  wind  en  zee  waren  toenemend;  het  was  dik  van  mist  en 
motregen.  Wij  trachtten  nogmaals  het  werpanker  achter  aan 
S.B.  uit  te  brengen,  doch  wij  hieuwden  dit  weder  aan  boord, 
het  zware  anker  sleepten  wij  langs  den  bodem,  zoodat  wij 
aannamen,  dat  het  schip  meer  op  het  strand  gezet  werd. 

Tevens  werd  meer  met  de  machine  gemanoeuvreerd.  Het 
schip  stootte  op  het  anker  zoodat  wij  besloten  het  op  te 
hieuwen. 

De  twee  reddingbooten  bleven  den  geheelen  nacht  bij  ons. 

De  pompen  en  hulpwerktuigen  konden  wij  niet  meer  ge¬ 
bruiken,  omdat  de  voedingpijp  vol  zand  geraakte  en  wij  geen 
water  in  de  ketels  konden  krijgen.  Te  9.15  n.m.  schoot  de 
wind  uit  naar  het  Z .  Z .  W .  en  klaarde  het  op.  Wij  kregen  het 
vuur  van  Ludlambeach  in  peiling  Z.W7.  t.  W.  1/4  W.  onge¬ 
veer  IJ  mijl  afstand.  Het  schip  stootte  hevig,  doch  maakte 
geen  water.  De  wind  kromp  weder  tot  Zuid,  stijve  koelte. 
Golvende  deining,  bewolkte  lucht,  klaar  weer. 

Er  werd  ook  om  assistentie  geseind. 

Gedurende  den  nacht  werd  zeewacht  geloopen.  Bemerkten 
te  G  uur  IT.  S.  Revenue  kotter  Mohawk •,  die  op  ons  toe 
stoomde.  Later  bleek,  dat  hij  ons  assistentie  kwam  verleenen. 
De  reddingbooten  verlieten  ons  te  7  uur. 

Een  officier  van  de  Mohawk  kwam  aan  boord  en  overlegde 
met  den  gezagvoerder,  wat  het  beste  te  doen.  Te  8.30  maak¬ 
ten  wij  vooruit  eene  lijn  vast  van  de  Mohawk  en  te  8.45  begon 
liet  sleepen,  doch  de  poging  bleek  vruchteloos  en  eindigde  te 
11.30.  Hadden  achter  plm.  16'  en  voor  16'  3"  water. 

De  eerste-machinist  meldde,  dat  er  veel  zand  in  den  con¬ 
densor  kwam  en  dat  weldra  gestopt  zou  moeten  worden.  Ook 
moest  het  pompen  wederom  gestopt  worden  te  11.30  v.m. 

Bij  zonswaarneming  bleek,  dat  de  stand  van  den  tijdmeter 
2  minuten  en  18  seconden  verschil  aanwees  bij  den  aange¬ 
nomen  stand. 

Trachtten  te  1.50  n.m.  wederom  het  schip  te  vlotten,  had- 
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den  ook  tevens  contract  gemaakt  met  eene  sleepboot,  waar  wij 
ook  een  tros  van  vast  maakten.  Staakten  wederom  te  10.55; 
liet  bleek,  dat  er  minder  water  was  dan  bet  vorige  getij. 

Lichte  koelte,  bewolkte  lucht,  kalme  zee.  Gedurende  dien 
tijd  werd  met  de  machine  volle  kracht  vooruit  geslagen;  en 
werd  ballast  gepompt.  De  gezagvoerder  van  de  Mohair k 
raadde  ons  de  bergingsboot  Rescue  voor  het  volgende  getij 
te  verzoeken.  De  Mohawk  liet  zijn  sleeptros  liggen  en  stoomde 
verder  zee  in  om  eene  ankerplaats  te  zoeken,  daar  zij  den  ge- 
heelen  nacht  niet  in  liet  ondiepe  water  kon  vertoeven.  Had¬ 
den  bij  laag  water  pl.m.  9'  water  rond  het  schip.  Ook  werd 
waargenomen,  dat  wij  4  streek  in  peiling  van  Ludlarn  Beach- 
licht  veranderd  waren,  wat  ook  van  de  Mohawk  waargenomen 
was.  Begonnen  te  5  v.m.  hallast  te  pompen.  Daar  de  lucht 
een  dreigend  aanzien  had  en  de  barometer  sterk  daalde  met 
O.N.O.  wind,  werd  het  uiterste  aangewend  om  het  schip 
zooveel  mogelijk  gelijklastig  te  krijgen.  De  gezagvoerder 
slopt  een  contract  met  eene  bergingsboot  om  het  schip  vlot 
te  sleepen.  Maakten  te  8.30  de  sleeptros  vast  en  begonnen  te 
sleepen.  Kwamen  te  8.  45  vlot  en  sleepten  van  de  kust,  bijge¬ 
staan  door  eene  tweede  bergingsboot. 

Het  schip  maakte  geen  water  en  scheen  ook  niet  geleden 
te  hebben. 

Uit  het  verhoor  van  den  gezagvoerder  is  gebleken,  dat  de 
American  van  voldoende  kaarten  voor  de  reis  Antwerpen — 
Philadelphia  was  voorzien.  De  United  States  Pilot  was  niet 
aan  boord,  wel  eene  zeilaan  wij  zing  beboerende  bij  eene  kaart 
van  de  Amerikaansche  kust  van  Imray,  Lauri,  Norie  &  Wil- 
son  en  een  vurenboek. 

De  Berichten  aan  Zeevarenden  waren  niet  aan  boord  en 
aan  bij  werken  van  kaarten  en  zeilaan  wij  zingen  en  vurenboek 
werd  door  gezagvoerder  en  officieren  niets  gedaan. 

De  kompassen,  twee  op  de  brug,  een  op  de  onderbrug  en 
een  op  het  achterdek  bij  het  handstuurtoestel,  waren  in 
Engeland  door  een  instrumentmaker  gesteld.  Het  journaal 
bevestigde  de  mededeeling  der  gehoorde  getuigen,  dat  vaak 
een  zons-azimutk  werd  genomen  en  de  miswijzing  van  liet 
standaardkompas  werd  nagegaan. 

Het  schip  beschikte  over  een  tijdmeter,  in  de  kaartenkamer 
op  de  gebruikelijke  wijze  geborgen,  en  aan  afwijking  in  den 
goeden  gang  van  dit  uurwerk  meende  de  gezagvoerder  de 
oorzaak  te  moeten  zoeken  van  het  ongeval;  het  lengteverschil 
tusschen  strandingsplaats  en  berekende  plaats  bedroeg  toch 
niet  minder  dan  2T  minuten. 

Deze  tijdmeter,  te  Einden  vervaardigd,  met  een  loopduur 

4 


UITSPRAKEN  VAN  DEN  RAAD  VOOR  DE  SCHEEPVAART. 


50 

van  48  uren,  was  sedert  1900  aan  boord.  Vroeger  is  hij  eens 
onbetrouwbaar  gebleken,  tijdelijk  hersteld,  en  daarna  weder 
met  goed  gevolg  gebruikt.  Hij  is  geregeld  des  morgens  te  8 
uur  door  den  eerste-stuurman  onder  de  oogen  van  den  gezag¬ 
voerder  met  hetzelfde  aantal  slagen  (74)  opgewonden,  heeft 
nimmer  stil  gestaan  en  er  is  niets  mede  gebeurd. 

De  gezagvoerder  heeft  persoonlijk  op  13  Januari  1913  te 
Halifax  den  stand  bepaald  door  waarneming  van  bet  tijdsein, 
doch  zoo  min  op  de  thuisreis  als  te  Antwerpen  of  op  de  uit¬ 
reis  is  het  verloop  bepaald  en  de  gang  vastgesteld.  ( )p  reis 
is  daartoe  geen  gelegenheid  geweest  en  te  Antwerpen  heeft 
de  aan  boord  wacht  hebbende  stuurman,  naar  hij  zegt,  het 
tijdsein  niet  kunnen  zien. 

Het  blijkt,  dat  aldaar  geen  poging  is  aangewend  om  den 
door  den  tijdmeter  aangewezen  tijd  te  vergelijken  met  den 
M.  T.  Green wich. 

Volgens  een  berekeningsboekje  is  de  gang  van  den  tijd¬ 
meter  aangenomen  op  5  seconden;  te  Philadelphia  is  hij  door 
een  instrumentmaker  op  4  seconden  vastgesteld.  Tijdseinen 
zijn  aldaar  niet  waargenomen. 

De  gezagvoerder  verklaarde,  dat  hij  behalve  een  patent- 
lood,  één  zwaar  lood,  benevens  vier  andere  looden  aan  boord 
had.  Gevraagd,  waarom  hij,  toen  hij  in  den  mist  kwam,  het 
lood  niet  gebezigd  heeft,  hoezeer  hij  zes  uur  van  te  voren 
blijkens  gegist  bestek  en  zeekaart  al  grond  had  kunnen  aan- 
looden,  verklaarde  de  gezagvoerder,  dat  hij  meende  ver  ge¬ 
noeg  van  land  te  zijn,  erkennende,  dat  hij  daardoor  inder¬ 
daad  eene  fout  had  begaan. 

Het  patentlood  heette  onbetrouwbaar,  was  op  de  vorige 
reis  stuk  geweest  en  te  Antwerpen  hersteld;  op  de  New  Found- 
landsche  banken  was  het  beproefd  en  toen  wees  het  in  verge¬ 
lijking  met  liet  handlood  juist  aan. 

De  Raad  is  van  oordeel,  dat,  ware  het  lood  een  paar  uur 
vroeger  gebezigd,  waartoe  met  het  oog  op  het  middagbestek 
van  21  Februari  in  verband  met  den  sedert  behouden  koers 
en  verheid  alle  aanleiding  bestond,  de  stranding  had  kunnen 
worden  voorkomen. 

In  hoeverre  de  tijdmeter  niet  aan  de  te  stellen  eischen 
voldoet,  is  bezwaarlijk  uit  te  maken,  waar  van  eene  geregelde 
en  grondige  waarneming  van  dat  uurwerk  geen  sprake  is 
geweest.  Juist  omdat  liet  schip  maar  één  tijdmeter  had  en 
reizen  deed  tusschen  havens,  die  groote  lengteverschillen 
hebben,  acht  hij  de  weinige  zorg  besteed  aan  dit  hulpmiddel 
tot  lengtebepaling  in  hooge  mate  laakbaar. 

De  stranding  is  naar  zijne  meening  te  wijten  aan  fouten, 
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gemaakt  bij  de  lengtebepaling  en  verzuim  van  gebruik  van 
liet  lood  in  verband  met  liet  mistige  weder. 

De  gezagvoerder  is  voor  de  fouten  in  de  lengtebepaling 
aansprakelijk,  omdat  hij  verzuimd  lieeff  stand  en  verloop  van 
den  tijdmeter  behoorlijk  na  te  gaan. 

Ter  zake  van  het  door  zijne  nalatigheid  veroorzaken  van 
de  stranding  van  het  stoomschip  American  op  de  kust  van 
New  Yersey  op  22  Februari  1913  straft  de  raad  Eduard 
M  arktschlaeger,  gezagvoerder  van  dat  stoomschip,  oud  48 
ja  ar,  wonende  te  Antwerpen,  met  de  straf  van  berisping. 

Aldus  gedaan  op  4  Juli  1913  door  de  heeren  mr.  Th.  B. 
Pleyte,  W.  Allirol,  L.  Roosenburg,  C.  L.  J.  Kotting,  leden; 
I).  Hubert,  plaatsvervangend  lid;  E.  Deddes,  buitengewoon 
lid;  jhr.  L.  P.  D.  Op  ten  Noort,  plaatsvervangend  buiten¬ 
gewoon  lid,  in  tegenwoordigheid  van  ’s  raads  secretaris  mr. 
Richard  Janssen,  en  uitgesproken  door  den  voorzitter  ter 
openbare  zitting  van  9  Juli  1913. 

( g et.)  Th.  B.  Pleyte. 

,,  W.  Allirol. 

,,  L.  Roosenburg. 

,,  C.  L.  J.  Kotting. 

,,  D.  Hubert. 

E.  Deddes. 

,,  Op  ten  Noort. 

Richard  Janssen. 

Voor  eensluidend  afschrift: 

C.  Henny. 
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Bijvoegsel  tot  de  Nederlandsche  Staatscourant  van 
Zaterdag  9  Augustus  1913,  n°.  185. 


UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
betreffende  verschillende  scheepsrampen,  voorge¬ 
vallen  aan  boord  van  het  te  Amsterdam  thuis  be- 
hoorend  stoomschip  Kangean . 

Het  s.s.  Kangean ,  metende  bruto  685T,  netto  4368  R.T., 
toe belioo rende  aan  de  te  Amsterdam  gevestigde  naamloozo 
vennootschap:  Stoomvaart  Maatschappij  Nederland,  en  mits¬ 
dien  thuis  behoorende  aldaar,  varende  onder  Nederlandsche 
vlag.  onderscheidingssein  P.H.D.Q.  en  voorzien  van  een 
certificaat  van  zeewaardigheid,  afgegeven  door  den  hoofd¬ 
inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  Lloyds  register  opgenomen 
met  het  kenmerk  100  A.I.,  is  in  Mei  1912  in  de  vaart 
gekomen. 

Het  schip  heeft  sedert  onder  het  bevel  gestaan  van  Jacob 
Veenhoven,  oud  41  jaar,  wonende  te  Heemstede,  geëxami¬ 
neerd  als  eerste-stuurman  op  de  groote  stoomvaart,  terwijl  de 
machinekamer  sedert  onder  het  toezicht  stond  van  den  hoofd¬ 
machinist  Willem  Cornelis  Lindeman,  oud  38  jaar,  wonende 
te  Watergraafsmeer,  in  het  bezit  van  diploma  C,  die  tijdens 
den  bouw  van  het  schip  bij  de  opstelling  der  machine  tegen¬ 
woordig'  is  geweest. 

Deze  machine,  zijnde  van  het  triple  compound  systeem,  is 
vervaardigd  te  Wallsend  door  de  North  Eastern  Engineering 
Cy.  Ld.  ;  door  Lloyds  Register  is  op  de  vervaardiging  toe¬ 
zicht  gehouden  en  daarvoor  een  bewijs  af  gegeven. 

De  schroefbladen,  vier  in  getal,  met  tapbouten  en  moeren 
op  de  schroefnaaf  vastgezet,  waren  van  Atlasbrons,  vervaar¬ 
digd  bil  Henry  Watson  te  Walker;  tot  de  aanschaffing  van 
dergelijke  schroefbladen  was  besloten,  vermits  bij  de  Konink¬ 
lijke  Nederlandsche  Marine  goede  uitkomsten  daarmede 
waren  v  e  r  k  re  gen . 

De  schroefaskoker  was  ingericht  volgens  het  patent  van 
Cederwall. 
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Het  schip,  dat  in  de  vrachtvaart  op  Nederlandsch-Indië 
wordt  gebezigd,  maakte  zijne  eerste  reis  tusschen  Mei  en  eind 
Augustus  1912;  de  machine  en  met  name  asleiding  en  schroef 
voldeed  aan  de  verwachting,  doch  wel  was  de  temperatuur 
der  schroefaskoker  van  tijd  tot  tijd  te  hoog. 

Op  de  tweede  reis  der  Kangean ,  en  wel  op  hare  thuisreis, 
is  een  schroefblad  verloren  gegaan. 

Men  was  30  November  1912  van  Batavia  vertrokken,  het 
schip  was  beladen  met  Nederlandsch-Indische  voortbrengse¬ 
len,  en  had  eene  voorspoedige  reis,  totdat  op  17  December 
1912  te  12.30  v.m.  op  13°  25'  N.  B.,  63°  O.L.  aan  het  plot¬ 
seling  vermeerderen  van  het  aantal  omwentelingen  der 
schroef  bemerkt  werd,  dat  men  een  schroefblad  moest  hebben 
verloren.  Een  schok,  die  zou  duiden  op  aanslaan  van  de 
schroef  tegen  een  of  ander  hard  voorwerp,  was  niet  waarge¬ 
nomen.  Sedert  is  met  verminderde  vaart  verder  gestoomd.  Te 
Port  Said  is  vruchteloos  beproefd  den  stomp  van  het  gebro¬ 
ken  blad  van  de  naaf  te  verwijderen.  Men  kreeg  een  bewijs 
van  zeewaardigheid  en  vervolgde  de  reis  naar  Genua,  waar 
een  nieuw  blad  is  opgezet,  en  kwam  15  Januari  1913  te  Am¬ 
sterdam. 

Aldaar  werd  het  schip* in  het  droogdok  opgenomen  en  nage¬ 
zien.  Onder  meer  werd  de  schroefas  ingevoerd  en  de  schroef- 
askoker  voorzien. 

De  expert  bij  de  scheepvaartinspectie  te  Amsterdam  heeft 
liet  schip  op  20  Januari  1913  in  het  dok  gezien. 

Op  29  Januari  d.a.v.  is  het  weder  naar  Nederlandsch-Indië 
vertrokken.  In  de  Golf  van  Biscaye  had  men  met  stormweer 
te  kampen,  waarin  het  schip  zwaar  stampte  en  slingerde,  doch 
al  een  etmaal  voordat  kaap  Pinksterre  in  liet  gezicht  kwam 
op  den  middag  van  2  Februari  werd  die  N.  34.  O.  gepeild  — 
was  liet  weder  handzamer  geworden.  Op  de  P.Y.  van  2  Fe¬ 
bruari  bij  matige  koelte  en  N’.W. -deining  bemerkten  de  offi¬ 
cieren,  die  na  den  gemeisnschappelijken  maaltijd  in  de  kajuit 
gezeten  waren,  aan  een  plotseling  trillen  en  vermeerderen 
van  het  aantal  omwentelingen  van  de  schroef,  dat  weder  een 
schroefblad  moest  zijn  verloren,  ’s  Anderen  daags  bij  daglicht 
werd  een  onderzoek  ingesteld  en  werd  het  vermoeden  be¬ 
vestigd. 

Op  7  Februari  werd  het  schip  te  Gibraltar  in  het  gouverne- 
mentsdok  gezet  en  bleek  een  schroefblad  bij  de  flens  te  zijn 
afgebroken.  Het  warmloopen  der  schroefaskoker,  sedert  het 
veriies  van  dat  blad  ongemerkt,  werd  verondersteld  veroor¬ 
zaakt  te  zijn  door  de  ongelijkmatige  wenteling  van  de  as  in 
den  koker,  ten  gevolge  van  dat  verlies,  en  te  zullen  overgaan, 
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wanneer  een  vierde  blad  was  aangezet.  Op  8  Februari  was 
liet  nieuwe  blad  aangezet.  De  dokbeambten  en  getuige  Linde¬ 
man  hadden  de  schroef  tei*  dege  nagezien  en  in  orde  bevonden 
en  op  de  P.Y.  werd  de  reis  vervolgd. 

Op  de  E.W.  werd  bemerkt,  dat  de  schroefaskoker  weder 
warm  liep  en  men  liet  de  achterpiek  volloopen  ter  afkoeling 
van  den  schroefaskoker. 

Op  13  Februari  na  het  voorbijgaan  van  kaap  Bon  werd  het 
weder  stormachtig,  doch  de  schroef  sloeg  weinig  door.  Voort¬ 
durend  had  men  last  van  warm  loopen  van  den  schroefas¬ 
koker,  niettegenstaande  de  achterpiek  vol  water  stond  en 
met  verminderde  vaart  gestoomd  werd. 

Malta  werd  op  14  Februari  aangedaan  tot  aanvulling  van 
den  kolenvoorraad,  en  aldaar  kreeg  men  van  de  directie  tele- 
graphisch  opdracht  Palermo  aan  te  doen,  ten  einde  te  dok¬ 
ken  en  den  schroefaskoker  na.  te  zien. 

Men  kwam  daar  18  Februari  aan  en  werd  daar  in  het  dok 
der  Cantieri  Naval i  Riuniti  opgenomen. 

Lloyds  expert,  die  22  Februari  aan  boord  kwam,  schreef 
vernieuwing  voor  van  de  bus,  die  op  verschillende  plaatsen 
was  gebarsten.  Overeenkomstig  dat  voorschrift  is  gehandeld 
en  13  Maart  is  de  Kangean  weder  van  Palermo  vertrokken. 
De  verdere  uitreis  werd  niet  door  eenig  buitengewoon  voorval 
gekenmerkt  en  het  schip  aanvaardde  na  het  aandoen  van  ver¬ 
schillende  havens  op  Java,  Poeloe  Laoet  en  Celebes  op  21 
Mei  de  thuisreis. 

Op  28  Mei  was  men  stoomende  tusschen  Sabang  en  Colombo, 
westen  voorliggende.  Er  woei  een  frissche  ongestadige  bries, 
zee  en  deining  waren  uit  het  W.Z.W.  en  het  schip  stampte 
een  weinig.  Te  9.40  n.m.  werd  het  aantal  omwentelingen  der 
schroef  plotseling  grooter,  waaruit  de  slotsom  getrokken  werd, 
dat  weder  een  schroefblad  was  verloren  gegaan,  ’s  Anderen 
daags  bleek  dit  vermoeden  juist. 

Gedurende  liet  volgend  etmaal  werd  met  verminderde  vaart 
gestoomd  om  het  warmloopen  van  den  schroefaskoker  te  voor¬ 
komen,  doch.  toen  de  temperatuur  daarvan  niet  toenam,  is 
weder  met  volle  kracht  gevaren.  Op  de  P.Y.  van  31  Mei  kwam 
de  Kangean  in  de  haven  van  Colombo  ten  anker.  Bij  onder¬ 
zoek  bleek  vooreerst  geen  dokgelegenheid  te  zullen  bestaan 
en  mitsdien  werd  besloten  een  der  waarlooze  schroefbladen, 
die  men  in  voorraad  had  —  de  directie  had  er  nog  twee  naar 
Indië  gezonden  —  door  duikers  te  doen  aanzetten. 

Aldus  is  geschied  en  den  4den  Juni  kon  de  reis  vervolgd 
worden,  nadat  Lloyds  expert  zich  overtuigd  had,  dat  alles  in 
orde  was  en  daarvan  bewijs  had  afgegeven. 

3 


51  UITSPRAKEN  VAN  DEN  RAAD  VOOR  DE  SCHEEPVAART. 


Met  handzaam  weder  werd  de  reis  vervolgd. 

Op  de  H.W.  van  25  Juni  bij  frisse lie  bries,  heldere  lucht 
en  golvende  zee  te  3.4  v.m.  vermeerderde  plotseling  het  aantal 
omwentelingen  der  machine  en  vermoed  werd,  dat  wederom 
een  schroefblad  was  verloren  gegaan. 

Op  de  V.M.  werd  een  onderzoek  ingesteld  en  bleek  dit 
inderdaad  het  geval  te  zijn.  Men  naderde  de  straat  van  Mes¬ 
sina  en  zond  bii  Faro  bericht  naar  de  directie  te  Amsterdam 
en  naar  den  agent  te  Marseille. 

Ter  laatstgenoemde  plaatse  kwam  men  op  de  D.W.  van  28 
Juni  aan  en  aldaar  ging  liet  schip  den  30sten  Juni  in  het 
dok.  Het  bleek,  dat  het  te  Colombo  aangezette  schroefblad 
geheel  verloren  gegaan  was,  en  dat  eenige  tapbouten  waren 
afgebroken.  Nadat  een  nieuw  blad  was  aangezet,  kon  op  de 
E.W.  van  1  Juli  de  reis  worden  vervolgd,  en  kwam  liet  schip 
zonder  verdere  wederwaardigheden  op  9  Juli  te  Amsterdam. 

N  aar  liet  op  de  tweede  reis  voorgevallene  werd  door  den 
inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  het  Iste  district  op  27  Ja¬ 
nuari  1913  een  voorloopig  onderzoek  ingesteld. 

In  overeenstemming  met  den  hoofdinspecteur  voor  de 
scheepvaart  achtte  eene  commissie  uit  den  Ha  ad  voor  de 
Scheepvaart  geene  termen  aanwezig  tot  liet  instellen  van  een 
nader  onderzoek. 

De  inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  het  Iste  district 
stelde  op  19  Juli  1913  naar  het  gebeurde  op  de  derde  .reis  een 
onderzoek  in,  en  in  overeenstemming  met  het  voorstel  van 
den  hoofdinspecteur  voor  de  scheepvaart  besloot  eene  com¬ 
missie  uit  den  Haad  voor  de  Scheepvaart  op  22  Juli  1913  tot 
het  houden  van  een  onderzoek  door  den  Haad  voor  de  Scheep¬ 
vaart. 

Op  de  vordering  des  voorzitters  werden  de  scheeps-  en 
machine  journalen  overgelegd  en  de  raad  hoorde  als  getui¬ 
gen  onder  eede  de  personen  van  Jacob  Yeenhoven,  gezagvoer¬ 
der ;  Willem  Cornelis  Lindeman,  hoofdmachinist,  voornoemd, 
en  Simon  Gerardus  Yisker,  werktuigkundig-ingenieur  der 
Stoomvaart  Maatschappij  Nederland,  oud  41  jaar,  wonende 
te  Amsterdam. 

Inzage  werd  genomen  van  de  ambtelijke  verslagen  van  het 
verhoor  door  den  inspecteur  voor  de  scheepvaart  aan  heide 
eerstgenoemden  af  gen  omen,  zoomede  van  dat  betreffende  het 
verhoor  van  Cornelis  Kromwijk,  eerste-stuurman.  oud  28  jaar 
en  wonende  te  Bussum,  en  Cornelis  Keet,  derde-machinist, 
oud  26  jaar,  wonende  te  Helder. 

Naar  aanleiding  van  de  tot  hem  gerichte  vraag,  verklaarde 
getuige  Yisker,  dat  het  s.s.  Vondel  op  21  Maart  en  9  Mei 
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1913  eeue  schroefblad  verloren  had,  doch  dat  deze  niet  door 
dezelfde  fabriek  waren  vervaardigd,  als  die  van  de  T^angean. 

De  Koninklijke  Nederlandsche  Marine  had  schroefbladen 
van  Atlasbrons,  vervaardigd  door  H.  Watsun,'  te  Walker, 
gedurende  geruimen  tijd  gebruikt  en  er  eene  goede  onder¬ 
vinding  van  opgedaan,  doch  die,  welke  bij  de  Kangean  gele¬ 
verd  waren,  moesten  als  minderwaardig  worden  aangemerkt. 
Onder  overlegging  van  een  stuk  metaal,  van  een  der  gebroken 
bladen  afkomstig,  vestigde  getuige  Yisker  ’s  raads  aandacht 
op  de  roodglanzende  doorsnede  van  de  breuk,  waarboven  zich 
de  gewone  bronsbreuk  vertoonde.  Dit  wees  op  fouten  in  het 
gieten  en  op  ondeugdelijke  verbinding*  der  metalen.  Een 
nader  onderzoek  zou  niets  meer  aan  liet  licht  brengen. 

De  fabrikant  heeft  aangeboden  kosteloos  vier  schroefbladen 
te  leveren,  waarin  eene  erkenteniss  gezien  mag  worden  van 
de  mindere  deugdelijkheid  van  die  voor  de  Kangean  bestemd, 

doch  .  heeft  dat  aanbod  niet  aanvaard  en  thans  vier 

nieuwe  schroefbladen  van  Duitsch  fabrikaat  aangebracht. 

TTit  de  getuigenverklaringen  en  de  scheepsjournalen  heeft 
de  raad  de  slotsom  getrokken,  dat  het  verlies  van  een  schroef¬ 
blad  bij  den  ingang  der  straat  van  Messina  op  25  Juni  1913 
vermoedelijk  is  toe  te  schrijven  aan  minder  goede  bevestiging 
daarvan  te  Colombo,  doch  dat  voor  den  breuk  der  drie  andere 
bladen  de  verklaring  niet  moet  gezocht  worden  in  het  aan¬ 
slaan  tegen  den  grond  of  tegen  in  het  water  drijvende  voor¬ 
werpen,  maar  in  het  materiaal,  waarvan  zij  zijn  vervaardigd. 

Aldus  gedaan  op  25  Juli  1913  door  de  heeren  mr.  Th.  B. 
Pleyte,  voorzitter,  W.  Allirol,  L.  Roosenburg,  C.  L.  J.  Kot- 
ting,  leden,  D.  H.  Hinlopen,  plaatsvervangend  lid,  E,  Ded- 
des,  W.  Fenenga,  buitengewone  leden,  in  tegenwoordigheid 
van  ’s  raads  secretaris  mr.  Diehard  Janssen,  en  uitgesproken 
door  den  voorzitter  ter  openbare  zitting  van  28  Juli  1913. 

( g et.)  Th.  B.  Pleyte. 

,,  W.  Allirol. 

L.  Roosenburg. 

,,  C.  L.  J.  Kotting. 

,,  Hinlopen. 

E.  Deddes. 

W.  Fenenga. 

Richard  Janssen. 

Yoor  eensluidend  afschrift: 

Richard  Janssfn  . 

Secretaris . 


Bij  voegsel  tot  de  N ederlandsclie  Staatscourant  van 
Woensdag  13  Augustus  1913,  n°.  188. 


UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart  te 
Amsterdam  betreffende  de  klacht  van  den  lioofd- 
inspecteur  voor  de  scheepvaart  tegen  Jan  Koeman, 
schipper  van  het  stoomvisschei'svaartuig  Gerard 
IJ.  M.  167. 

Op  11  Juli  1913  bereikte  den  raad  een  dienzelfden  lag 
gedagteekenide  klacht  van  den  hoofdinspeicteur  voor  de 
scheepvaart  tegen  Jan  Koeman,  schipper  van!  het  stoom- 
visschersvaartuig  Gerard  IJ.  M.  167 ,  wonende  te  IJmuiden. 

Schipper  Koeman  zou  zich  aan  misdraging  jegens  zijn 
scheepsvolk  en  reederij  hebben  schuldig  gemaakt  door  van 
18  op  19  Juni  1913  met  een  deel  zijner  bemanning  zijn  toen 
voor  Egmond  liggend  schip  met  de  scheepsboot  te  verlaten 
en  naar  den  wal  te  gaan,  aldus  het  schip  onvoldoeinde  be¬ 
mand  op  zee  achterlatende. 

De  klacht  ging  vergezeld  van  het  voorstel  een  onderzoek 
naar  het  voorgevallene  in  te  stellen^  dat  Koeman  voornoemd, 
ter  zake  zoude  worden  gehoord. 

Bij  die  klacht  werd  onder  meer  overgelegd  een  door  den 
inspecteur  voor  de  scheepvaart  P.  Landweer  opgemaakt 
ambtelijk  verslag  van  10  Juli  1913  betreffende  de  verhooren 
door  hem  op  dien  dag  af  genomen  aan  Jan  Koeman  en  voorts 
aan  Lubbert  Mastemaker  en  Huibert  Stam,  van  wie  alleen 
de  beien?  laatsten  onder  eede  zijn  gehoord 

Op  15  Juli  1913  besloot  de  bij  art.  49  der  Schepenwet 
bedoelde  commissie  uit  den  Raad  voor  de  Scheepvaart,  dat 
het  voorgestelde  onderzoek  door  den  raad  zou  worden 
ingesteld. 

Dit  onderzoek  is  a ongevangen  en  beëindigd  in  \s  raads 
openbare  zitting  van  28  Juli  1913,  waartoe  onder  anderen 
Jan  Koeman  voornoemd,  was  opgeroepen  bij  exploot  van  den 
deurwaarder  M.  I.  Waning  te  Haarlem  van  25  Juli  1913. 
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De  beschikking*  der  commissie  van  15  Juli  1913  is  hem 
bij  exploot  van  denzelfden  deurwaarder  beteekend  op  24 
Juli  1913. 

Op  die  zitting  bleek  beklaagde  niet  te  zijn  verschenen;  er 
is  daarop  door  den  raad  tegen  hem  vepstek  verleend  en  het 
onderzoek  buiten  zijne  tegenwoordigheid  voortgezet. 

Als  getuigen  heeft  de  raad  toen  gehoord  onder  eede 
Abraham  Salomon  Groen,  directeur  der  naamlooze  vennoot¬ 
schap  Nationale  Stoomvisscherij  Maatschappij,  welke  reedster 
is  van  de  Gerard,  en  Johannes  Jansen,  die  ten  tijde  van  het 
voorgevallene  als  machinist  aan  boord  diende. 

lTit  de  verhooren  door  den  inspecteur  voor  de  scheepvaart 
afgenomen  aan  J.  Koeman,  L.  Mastemaker  en  H.  Stam  en 
uit  de  getuigenis  der  personen,  door  den  raad  geboord,  is 
het  volgende  gebleken. 

Het  Nederlandsche  stoomvisschersvaartuig  Gerard  IJ .  M. 
167,  metende  199,53  bruto  R.T.,  toebehoorende  aan  de  te 
Umuiden  gevestigde  naamlooze  vennootschap  Nationale 
Stoomvisscherij  Maatschappij,  bemand  met  10  koppen,  waar¬ 
onder  Jan  Koeman'  voorn oemd  als  schipper,  voorzien  van 
een  door  de  scheepvaartinspectie  af  gegeven  bewijs  van 
deugdelijkheid,  is  18.  Juni  1913  te  4  uur  n.m.  van  Umuiden 
ter  visselierij  vertrokken,  welke  ter  hoogte  der  zoogenaamde 
Gaten  zou  worden  uitgeoefend. 

Toen  men  de  haven  verlaten  had.  is  bij  den  schipper  liet 
plan  opgekomen  om  te  Egmond  aan  den  wal  te  gaan.  Er 
woei  een  flauwe  koelte  uit  liet  Zuiden,  de  zee  was  kalm. 
Toen  men  te  5  uur  n.m.  ter  hoogte  van  Egmond  was  ge¬ 
komen,  heeft  de  schipper  de  sclieepsboot  te  water  doen 
brengen  en  is,  na  aan  den  stuurman  order  te  hebben  gegeven, 
dat  hij  zooveel  mogelijk  in  8  vadem  water  voor  Egmond 
heen  en  weer  moest  blijven  kruisen,  te  5,30  n.m.,  vergezeld 
van  twee  matrozen,  een  stoker  en  den  kok,  van  boord  en  naar 
den  wal  gegaan.  Te  6  uur  n.m.  was  men  aan  den  wal.  Een 
bepaald  doel  te  Egmond  had  de  schipper  niet;  liet  was  alleen 
voor  zijn  genoegen,  dat  hij  het  deed.  De  boot  werd  op  strand 
gehaald  en  men  ging*  passagieren.  De  schipper  beval,  lat 
men  te  8  uur  n.m.  weder  aan  het  strand  moest  zijn. 

Inderdaad  bevonden  zich  allen  te  ruim  8  uur  n.m.  weder 
bij  de  boot  en  stak  men  te  9  uur  n.m.  van  wal.  Yan  liet 
strand  gaande  sprongen  echter  de  kok  en  een  der  matrozen 
uit  de  boot  en  keerden  naar  den  wal  terug.  Ook  de  schipper 
is  toen  met  de  boot  en  de  overige  inzittenden  naar  den  wal 
teruggegaan  en  ging  men  weder  het  dorp  in. 

Den!  volgenden  morgen  te  2,30  uur  is  men  met  de  boot 
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naar  liet  schip  teruggekeerd  en  was  te  3  uur  weder  aan  boord. 

De  landing  en  het  weder  scheep  gaan  ging  gemakkelijk, 
daar  het  water  zeer  kalm  was  en  er  geen,  branding  op  de 
kust  stond. 

Aan  boord  komend,  loodde  de  schipper  6  vadem  water. 
De  stuurman  had  overeenkomstig  de  hem  gegeven  order 
voor  Egmond  heen  en  weer  gekruist  en  het  schip  zooveel 
mogelijk  in  8  vadem  water  gehouden;  daartoe  was  steeds 
gelood. 

Volgens  verklaring  van  Huibert  Stam,  matroos,  oud 
47  jaar,  wonende  te  Egmond  aan  Zee,  die  met  den  schipper, 
die  zijn  zwager  is,  in  de  boot  aan  wal  is  gegaan,  verkeerden, 
de  andere  opvarenden  van  de  boot  zooal  niet  bij  het  van  boord 
gaan,  dan  toch  bij  terugkomst  onder  den  invloed  van  sterken 
drank. 

Deze  verklaring  werd  bevestigd  door  een  ter  zitting  voor¬ 
gelezen  schrijven  van  den  burgemeester  van)  Egmond  van 
23  Juni  1913  aan  ’s raads  voorzitter,  waarin  het  heet:  ^Hoe¬ 
wel  niet  in  de  termen  vallend  voor  een  verbaal  wegens 
dronkenschap,  is  het  de  politie  wel  opgevallen,  dat  genoemde 
schepelingen  meer  drank  hadden  genoten  dan  wenschelijk  is 
te  achten.” 

Xa  vertrek  van  den  schipper  is  het  schip  bemand  gebleven 
met  den  stuurman ,  den  machinist,  den  oudsten  stoker  en 
twee  matrozen. 

Dezen  hadden  het  schip  ook  bij  slecht  weder  kunnen  han- 
teeren. 

Desgevraagd  heeft  getuige  Groen  nog  verklaard,  dat  de 
verlating  van  het  schip  is  geschied  in  strijd  met  bedoeling 
en  wil  der  reederij. 

Kaar  ’s  raad  s  oordeel  heeft  beklaagde  Jan  Koeman, 
schipper,  wonende  te  IJmuiden,  zich  aan  misdraging  jegens 
de  reederij  van  zijn  schip  en  jegens  zijn  scheepsvolk  schuldig 
gemaakt  door  het  in  zee,  zonder  noodzaak,  met  medeneming 
der  scheepsboot,  te  verlaten. 

Deswege  straft  de  raad  den  beklaagde  met  ontneming 
zijner  bevoegdheid  om  op  een  Xederkmdsch  zeevisschers- 
vaartuig  als  gezagvoerder  te  varen  voor  den  tijd  van  eene 
maand. 

Bij  de  bepaling  van  de  mate  van  straf'  heeft  de  raad  er 
rekening  mede  gehouden,  dat  soortgelijke  tijdelijke  verlating 
van  zeevisschersvaartuigen  meer  voorkomt.  De  raad  ziet 
hierin  een  ergerlijken  misstand,  die  behoort  te  verdwijnen, 
doch  heeft  gemeend,  de  eerste  maal,  dat  eene  dergelijke  mis- 
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dra  ging  ter  berechting  kwam,  niet  te  moeten  straffen  in 
overeenstemming  met  den  ernst  van  liet  feit. 

Aldus  gedaan  op  28  Juli  1913  door  de  heeren  mr.  Th.  B. 
Pleyte,  voorzitter;  W.  Allirol,  L.  Roosenburg,  C.  L.  J. 
Kotting,  leden;  D.  Hubert,  plaatsvervangend  lid;  J.  G.  T. 
Broekmeijer,  G.  Z.  Jol,  buitengewone  leden,  in  tegen¬ 
woordigheid  van  ’sraads  secretaris  mr.  Bic- hard  Janssen,  en 
uitgesproken  door  den  voorzitter  ter  openbare'  zitting  van 
28  Juli  1913. 


( get.)  Th.  B.  Pleyte. 

,,  W.  Allirol. 

,,  L.  Roosenburg. 

,,  C.  L.  J.  Kotting. 

,,  D.  Hubert. 

,,  Broekmeijer. 

,,  G.  Z.  Jol. 

,,  Richard  Janssen, 

Voor  eensluidend  afschrift, 
H.  de  Rooy, 
fd.  Secretaris. 
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Bij  voegsel  tot  de 
Woensdag 


Nederlandsche  Staatscourant  van 
13  Augustus  1913,  ii°.  188. 


LITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart  te 
Amsterdam,  recht  doende  in  verzet,  betreffende  het  ver¬ 
gaan  van  liet  stoomvisschersvaartuig  Hope  IJ.  M.  17  ö. 

De  Raad  voor  de  Scheepvaart  te  Amsterdam, 

Gelezen  een  schrijven  door  den  hoofdinspecteur  voor  de 
scheepvaart  gericht  tot  ’s  raads  voorzitter,  onder  dagteekening 
van  14  Juni  1913,  strekkende  ten  geleide  van  een  verzoek¬ 
schrift,  van  Arie  van  der  Steen,  oud  37  jaar,  van  beroep 
visscherman,  wonende  te  IJmuiden,  houdende,  dat  hij  komt 
in  verzet  tegen  eene  uitspraak  van  den  Raad  voor  de  Scheep¬ 
vaart,  bij  verstek  gewezen,  gedagteekend  9  Mei  1913,  waarbij 
aan  verzoeker  de  bevoegdheid  om  als  schipper  of  als  stuurman 
op  een  schip,  als  in  art.  2  der  Schepenwet  bedoeld,  te  varen 
voor  den  tijd  van  twee  jaren  is  ontnomen; 

Gelezen  een  exploot  van  beteekening,  gedagteekend  22  Mei 
1913,  van  den  deurwaarder  M.  J.  van  Waning  te  Haarlem, 
waarbij  ’s  raads  vorengenoemde  uitspraak  aan  A.  van  der 
Steen  voornoemd  is  beteekend  ; 

Gelezen  een  schrijven  van  den  inspecteur  voor  de  scheep¬ 
vaart  F.  Landweer,  gedagteekend  20  Juni  1913  em  gericht 
aan  ’s  raads  voorzitter,  houdende,  dat  de  opposant  op  den  dag 
der  beteekening  buitenslands  vertoefde  en  den  9den  Juni  1913 
eerst  te  IJmuiden  is  teruggekeerd  ; 

Gelezen  de  beschikking  van  ’s  raads  voorzitter,  gedag¬ 
teekend  21  Juli  1913,  waarbij  de  behandeling  van  het  ver¬ 
zoekschrift  van  opposant  is  bepaald  op  heden; 

Gezien  een  exploot  van  dagvaarding  van  den  deurwaarder 
P.  J.  Grondel  te  ’s  Gravenhage  van  23  Juli  1913,  waarbij 
gedagvaardigd  zijn  om  naar  aanleiding  van  het  gedaan  vel¬ 
zet  op  lieden  des  voormiddags  te  half  elf  voor  den  Raad  voor 
de  Scheepvaart  te  verschijnen  Cornelis  den  Heijer,  Arie  Ton- 
jan,  Pieter  Bron,  Gijsbertus  Kuyper  en  Jacob  den  Heijer, 
allen  wonende  te  Scheveningen ; 
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Gezien  een  exploot  van  dagvaarding  van  den  deurwaarder 
J.  C.  van  Baaren  te  Ylaardingen  van  23  Juli  1913,  waarbij 
gedagvaard  zijn  om  op  heden  des  voormiddags  te  half  elf  voor 
den  Raad  voor  de  Scheepvaart  te  verschijnen  Arie  Hans,  wo¬ 
nende  te  Pernis  en  Jan  de  Bode,  wonende  te  Ylaardingen  ; 

Gezien  een  exploot  van  dagvaarding  van  23  Juli  1913  van 
den  deurwaarder  M.  J.  Waning  te  Haarlem,  waarbij  gedag¬ 
vaard  zijn  om  op  lieden  des  voormiddags  te  half  elf  voor  den 
Raad  voor  de  Scheepvaart  te  verschijnen  Arie  van  der  Steen 
en  Jacob  Müller,  wonende  te  IJmuiden,  en  A.  Th.  Maréchal, 
wonende  te  Yelseroord; 

Gehoord  de  voorlezing  der  scheepsverklaring  op  15  Maart 
1913  door  al  de  gedaagden,  met  uitzondering  van  den  persoon 
van  Jacob  Müller,  voor  den  kantonrechter  te  Haarlem  af  ge¬ 
legd  ; 

Overwegende,  dat  van  alle  gedaagden  slechts  zijn  ver¬ 
schenen  de  personen  van  Arie  van  der  Steen  en  Jacob  Müller 
en  van  de  niet-verschijning  der  andere  behoorlijk  gedagvaarde 
personen  aanteekening  is  gehouden  in  het  proces-verbaal  van 
’s  raads  terechtzitting  van  28  Juli  1913; 

Overwegende,  dat  Arie  van  der  Steen,  oud  28  jaar,  zeeman, 
wonende  te  IJmuiden,  op  de  hem  ter  toelichting  van  zijn 
verzet  gestelde  vragen  heeft  geantwoord: 

dat  hij  in  November  1912,  toen  het  s.s.  Hope  IJ .  M.  115  te 
Amsterdam  aan  de  werf  van  Suyver  lag,  daarop  als  stuurman 
in  dienst  is  gekomen ; 

dat  het  schip  toen  stond  onder  het  bevel  van  C.  Olden- 
burger,  die  in  Januari  of  Februari  1913  als  schipper  is  ont¬ 
slagen,  omdat  door  het  schip  te  weinig  viscli  werd  gevangen, 
waarna  liet  bevel  aan  hem  opposant  is  toevertrouwd  op  eene 
maandgage  van  f  80  en  2  pet.  van  de  besomming ; 

dat  naar  zijne  meening  het  schip,  toen  het  de  werf  van 
Suyver  in  November  1913  verliet,  in  goeden  toestand  ver¬ 
keerde  ; 

dat  niet,  gelijk  in  de  scheepsverklaring  is  vermeld,  het 
schip  op  Donderdag  10  April  1913  des  voormiddags  van  Rot¬ 
terdam  naar  de  Noordzee  is  vertrokken  en  des  avonds  op  de 
visscherij  is  aangekomen,  maar  aan  den  Hoek  van  Holland 
wegens  slecht  weder  is  blijven  liggen  tot  den  volgenden  dag, 
doch  dat  de  bemanning  of  eenige  harer  leden  toen  niet  is  van 
boord  geweest  en  ook  niet  aan  dronkenschap  der  bemanning 
het  vertoef  aan  den  Hoek  van  Holland  is  toe  te  schrijven; 

dat  van  den  Hoek  van  Holland  naar  het  Ha  aksvuurschip 
is  gestoomd  en  men  op  Yrij dagavond  op  3  mijlen  N.N.W. 
daarvan  met  de  visscherij  is  begonnen  ; 
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dat,  vermits  de  visscherij  weinig  opleverde,  men  op  Zater¬ 
dagmorgen  in  westelijke  richting  is  gaan  verstoomen,  koers 
zettende  naar  de  zoogenaamde  Graten,  alwaar  des  Zaterdags 
in  den  namiddag  te  4  uur  in  de  buurt  van  Engelsche  en 
Xederlandsclie  visschersvaartuigen  de  kor  is  uitgezet  ; 

dat  opposant  dien  avond  te  9  uur  ongeveer  in  de  achter¬ 
kajuit  te  kooi  is  gegaan  met  de  wetenschap,  dat  slechts  één 
man  op  de  wacht  was  op  de  brug  en  één  man  in  de*  machine¬ 
kamer,  en  dat,  wanneer  de  volgende  wacht  werd  uitgepord, 
brug  en  machinekamer  onbemand  zouden  zijn,  order  gevende, 
dat  te  half  een  gehaald  zoude  moeten  worden; 

dat  hij,  nog  voor  het  uur  van  halen  daar  was,  door  den 
stuurman  Kees  den  Heijer  werd  gewekt  met  de  mededeeling; 
wij  moeten  halen  anders  zinken  wij  ; 

dat  hij,  gekleed  te  bed  liggende,  dadelijk  gereed  was  om 
naar  de  brug  te  gaan  en  zulks  ook  heeft  gedaan  en  dat,  toen 
hij  opstond,  geen  water  stond  op  den  vloer  der  achterkajuit ; 

dat  zich  toen  geen  andere  personen  in  die  kajuit  bevonden; 

dat  hij  naar  de  brug  is  gegaan,  de  telegraaf  heeft  over¬ 
gehaald  om  de  machine  te  stoppen  en  hij,  nadat  de  machine 
gestopt  was,  medegeholpen  heeft  de  kor  binnen  te  halen,  hoe¬ 
wel  hij  zeer  verschrikt  en  zenuwachtig  was; 

dat  hij  daarna  is  gaan  stoomen  in  de  richting  van  de  in  de 
buurt  zijnde  vaartuigen,  maar  de  meester  op  eigen  gezag  de 
machine  heeft  gestopt ; 

dat  hij  den  meester  heeft  hooren  roepen,  dat  de  pompen 
verstopt  waren  en  het  water  tot  aan  de  vuren  stond,  maar 
zelf  niet  naar  de  machinekamer  is  gegaan  om  zich  daarvan  te 
overtuigen  en  na  te  gaan,  van  waar  dat  water  in  de  machine¬ 
kamer  fewam ; 

dat  het  volk  zonder  zijne  opdracht  de  boot  heeft  uitgezet  en 
hij  daarin  heeft  plaats  genomen,  doch  zoo  overstuur  was,  dat 
hij  eigenlijk  niet  weet,  hoe  laat  liet  was  toen  hij  van  boord 
ging  en  wat  er  is  geschied,  dat  hij  op  de  smak  Consolation 
naar  beneden  is  gegaan  en  gevallen  is  en  een  glas  water  heeft 
gedronken  tegen  den  schrik ; 

dat  hij  zich  wel  herinnert,  dat  een  der  opvarenden  in  de 
achterkajuit  het  luikje  boven  de  achterpiek  heeft  opgelicht 
en  hij  toen  gezien  heeft,  dat  daar  water  opborrelde,  doch  dat 
hij  niet  weet  aan  welke  zijde  van  het  schip  het  was  en  het  niet 
in  hem  is  opgekomen  om  de  oorzaak  van  de  borreling  van  het 
water  na  te  gaan,  daar  hij  van  meening  was,  dat  het  schip 
niet  te  redden  was; 

dat  hij  niet  kan  opgeven  hoeveel  water  de  achterpiek  wel 
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kon  bevatten  en  hij  ook  geheel  onbekend  is  met  de  maten  van 
liet  schip ; 

dat  hij  wist,  dat  er  voor  in  liet  magazijn  handpompen  waren, 
maar  niet  kan  opgeven,  waarom  die  niet  opgetuigd  en  ge¬ 
bezigd  zijn; 

dat  hij  wel  wist,  dat  de  machinisten  aan  boord  van  de  Hope 
bleven,  toen  de  geheele  bemanning  het  schip  verliet,  doch  niet 
weet,  welke  reden  zij  hadden  te  blijven,  en  het  feit,  dat  die 
menschen  hun  leven  op  het  spel  zetten,  in  elk  geval  voor  hem 
geen  reden  behoefde  te  zijn  aan  boord  te  blijven; 

dat  hij  niet  weet  hoelang  de  Hope,  na  door  liet  grootste  ge¬ 
deelte  der  bemanning  verlaten  te  zijn,  is  blijven  drijven  van¬ 
wege  den  schrik  en  de  zenuwachtigheid  ; 

dat  hij  niet  weet,  of  en  voor  hoeveel  liet  schip  verzekerd 
was  en  Jacob  Muller,  noch  Willem  van  Galen,  noch  eenig 
ander  persoon  door  giften,  beloften  of  bedreiging  hem  hebben 
trachten  over  te  halen,  wanneer  de  gelegenheid  schoon  was, 
het  schip  prijs  te  geven,  of  daden  of  nalatigheden  te  plegen 
te  dien  gevolge,  dat  het  schip  moest  worden  verlaten ; 

waarna  hij  er  op  heeft  aangedrongen,  dat  hem  de  bevoegd¬ 
heid  werd  gelaten  als  stuurman  te  blijven  varen,  daar  hij  goed 
is  voor  zijn  werk; 

Overwegende,  dat  de  raad  door  het  verhoor  van  den  oppo¬ 
sant  en  zijne  mondelinge  toelichting  van  het  gebeurde  de 
meening,  uitgedrukt  in  zijne  uitspraak  van  9  Mei  1913,  be¬ 
vestigd  heeft  gevonden,  dat  Arie  van  der  Steen,  destijds 
schipper  en  wonende  te  LJmuiden,  in  den  nacht  van  12  op  13 
April  1913  zonder  noodzaak  en  in  strijd  niet  den  plicht  des 
schippers,  omschreven  in  art.  361  en  art.  362  van  liet  Wet¬ 
boek  van  Koophandel,  liet  s.s.  Hope  IJ .  M.  115  heeft  ver¬ 
laten  en  aan  zijn  scheepsvolk  daartoe  last  of  vergunning  heeft 
verleend ; 

Overwegende,  dat  derhalve  het  onderzoek  der  scheepsramp, 
overkómen  aan  gezegd  stoomschip,  niet  behoeft  te  worden 
heropend  en  dadelijk  einduitspraak  kan  worden  gedaan  en 
op  de  daar  gemelde  overwegingen  de  opgelegde  straf  behoort 
te  worden  gehandhaafd ; 

Gezien  de  artt.  37  en  38  der  Schepenwet; 

Uitspraak  doende  in  verzet: 

verklaart  Arie  van  der  Steen,  zeeman,  wonende  te 
IJmuiden,  kwaad  opposant  tegen  ’s  raads  uitspraak  van  9  Mei 
1913  naar  aanleiding'  van  liet  vergaan  van  het  s.s.  Hope  IJ . 
M.  115  gewezen. 
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Aldus  gedaan  op  28  Juli  1913  door  de  heeren  mr.  Th.  B. 
Pleyte,  voorzitter,  W.  Allirol,  L.  Roosenburg,  C.  L.  J.  Rot¬ 
ting,  leden,  I).  Hubert,  plaatsvervangend  lid,  J.  G.  T.  Broek- 
meijer,  G.  X.  Jol,  buitengewone  leden,  in  tegenwoordigheid 
van  ’s  raads  secretaris  mr.  Richard  Janssen,  en  uitgesproken 
door  den  voorzitter  ter  openbare  zitting  van  28  Juli  1913. 

Cget.)  Th.  B.  Pleyte. 

,,  W.  Allirol. 

,,  L.  Roosenbtjrg. 

,,  C.  L.  J.  Rotting. 

,,  D.  Hubert. 

,,  Broekmeijer. 

,,  G.  Z.  Jol. 

,,  Richard  Janssen. 

Voor  eensluidend  afschrift: 

H.  de  Rooy, 

fd.  Secretaris . 
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Bijvoegsel  tot  de  N ederlandsche  Staatscourant  van 
Vrijdag  29  Augustus  1918,  n°.  202. 


N°.  54 


UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam,  betreffende  de  aanvaring  nabij 
de  Nederlandsche  kust  tusschen  liet  zeevisschers- 
vaartuig  Jonge  Alberl  SCH .  450  en  liet  Engelsche 
stoomschip  P  ra  h . 

Op  14  April  1918,  des  v.m.  te  2  uur,  heeft  in  de  Noordzee 
15  mijlen  N.N.O.  van  Scheveningen  eene  aanvaring  plaats 
gehad  tusschen  het  te  Scheveningen  thuis  behoorend  zee- 
visschersvaartuig  (logger)  Jonge  Albert,  toebehoorende  aan 
Albert  Pronk  te  Scheveningen,  gemerkt  SCH.  450,  en  het 
Engelsche  stoomschip  Pr  ah ,  thuis  behoorende  te  Liverpool, 
onderscheidingssein  Q.  V.  K.  N.,  toebehoorende  aan  de 
British  &  African  Steam  Navigation  Company  Ld.,  onder 
bestuur  van  Elder  Dempster  &  Co.  Ld.,  aldaar  . 

Door  den  inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  het  IVde  dis¬ 
trict  werden  naar  aanleiding  hiervan  op  19  April  1913  ge¬ 
hoord  Maarten  Mos,  schipper,  Wouter  Krijn  Kuiper,  Arie 
den  Duik  en  Willem  de  Jong,  matrozen,  in  die  hoedanigheid 
aan  boord  van  de  Jonge  Albert ,  en  door  eene  commissie  uit 
den  Raad  voor  de  Scheepvaart  werd  op  26  April  1913  op 
voorstel  van  den  hoofdinspecteur  voor  de  scheepvaart  tot  liet 
houden  van  een  onderzoek  door  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
besloten. 

Dit  onderzoek  ving  aan  in  ’s  raads  openbare  zitting  van 
13  Juni  1913  met  liet  verhoor  van  Mos  en  Kuiper,  voornoemd; 
de  opvarenden  van  de  Prah  konden  toen  niet  gedagvaard 
worden,  daar  het  schip  op  reis  was  naar  de  westkust  van 
Afrika. 

Echter  werd  kennis  genomen  van  een  uittreksel  uit  het 
scheepsjournaal  der  Prah ,  ontvangen  door  bemiddeling  van 
den  consul-generaal  der  Nederlanden  te  Londen. 
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Het  werd  vervolgd  en  beëindigd  op  26  Juli  1913.  Toen  was 
de  bemanning  der  Jonge  Albert  ter  haringvisscherij  en  konden 
alleen  verboord  worden  Daniël  Evans,  gezagvoerder,  Thomas 
Lanc,  eerste-stimrman,  en  Max  Pfotenkauer,  kwartiermees¬ 
ter,  allen  tijdens  de  aanvaring  in  die  hoedanigheid  aan  boord 
van  de  Prah. 

Xaar  de  verklaring  van  getuige  Kuiper  voor  den  inspecteur 
voor  de  scheepvaart  heeft  het  gebeurde  zich  als  volgt  toege¬ 
dragen. 

De  Jonge  Albert  was  in  den  nacht  van  13  op  14  April  los 
zeilende  in  de  Noordzee,  Scheveningen  in  peiling  Z.Z.O, 
LJmuiden  in  peiling  O.  p.  k.  Boordliehten  en  heklicht 
brandden  goed.  Te  11.30  n.m.  van  13  April  werd  de  wacht 
overgenomen  door  getuige  Kuiper,  die  haar  alleen  deed.  Het 
schip  lag  O.  voor  onder  klein  zeil  over  B.B.;  de  wind  was  van 
liet  Z.Z.O.,  de  zee  kalm,  het  gezicht  goed. 

Getuige  Mos  was  te  9  uur  te  kooi  gegaan,  last  gevende, 
dat  te  middernacht  de  kor  moest  worden  uitgezet  en  dat  hij 
geroepen  moest  worden  als  er  iets  bijzonders  was. 

De  wachtsman  zag  ongeveer  0.30  v.m.  aan  B.B.  in  het 
N.N.O.  een  wit  toplicht,  later  tevens  een  groen  licht  daar¬ 
onder,  blijkbaar  van  een  stoomschip,  dat  om  de  Z.Z.W. 
koerste. 

Dit  stoomschip  liep  op  ongeveer  150  M.  afstands  voor  den 
boeg  van  den  logger  over. 

Toen  het  recht  vooruit  was,  liep  getuige  Kuiper  van  zijn 
post  aan  dek  weg  om  den  volgenden  wachtsman  Arie  den  Duik 
uit  te  porren. 

Met  dezen  kort  daarop  aan  dek  komende,  werd  het  stoom¬ 
schip  in  het  Z.O.  gepeild.  Dit  draaide  S.B.  uit,  door  het  W. 
en  het  N.  en  liep  op  den  logger  in,  waarop  men  haastiglijk 
alle  hens  aan  dek  riep. 

Getuige  Mos  verklaarde  vóór  de  aanvaring  aan  dek  geweest 
te  zijn,  liet  stoomschip  bijna  dwars  aan  S.B.  gezien  te  hebben, 
recht  aankomende  op  den  logger,  eerst  groen,  daarna  rood 
toonend,  ondanks  het  geroep  der  visschers.  dat  men  S.B.  zou 
uithouden  en  dezen  ten  slotte  met  B.B. boeg  tegen  den  boeg¬ 
spriet  rakende,  daarna  aan  den  steven  en  dien  naar  B.B. 
ombuigend. 

De  stuurman  en  een  matroos  van  het  stoomschip,  zijnde  de 
Prah ,  waren  aan  boord  van  den  logger  geweest  om  de  schade 
te  regelen  en  hadden  £  1. —  geboden,  terwijl  £  5. —  gevraagd 
werd;  later  waren  gezagvoerder  en  stuurman  nog  eens  terug 
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geweest,  die  £  1. —  tot  £  2. —  geboden  hadden,  waarvoor 
hij  de  zaak  niet  verlangde  af  te  doen. 

Hij  liet  verhoor  voor  den  raad  is  12  uur  opgegeven  als 
tijdstip,  waarop  Kuiper’s  wacht  aanving  en  1.50  als  uur  van 
aanvaring.  l)e  getuigen  beweerden,  dat  er  geen  tijd  is  geweest 
tot  bet  toonen  van  een  stakelvuur,  dat  geen  koers  aan  boord 
van  de  Joiu/e  Albert  is  veranderd,  wat  op  het  kompas  zou 
zijn  waargenomen,  en  dat  bovendien  de  helmstok  vast  stond, 
dat  slechts  een  een-stoots  fluitsein  van  de  Prah  is  gehoord 
en  dat  dit  schip  niet  met  de  machine  heeft  achteruit  geslagen. 

Aan  de  opvarenden  der  Prah  is  het  uittreksel  van  het  jour¬ 
naal  van  dat  stoomschip  voorgehouden,  luidende  in  de  Neder¬ 
landse  he  vertaling : 

Tijd  ongeveer  2  v.m.  14  April  1913.  Lengte  4°  2',  breedte 
52c  19'.  Stuurden  koers  Z.  28  W.  magn.,  flauwe  koelte  uit 
het  O.Z  kalme  zee,  heldere  lucht.  Scheveningen  in  peiling 
Z.  25  O.  en  de  blink  van  LTmuiden  N.  77  O. 

Te  1.50  werd  door  den  uitkijk  een  rood  licht  uitgeroepen 
op  2  streken  aan  S.B.boeg.  Onmiddellijk  werd  hard  B.B.  o.  o. 
gecommandeerd  en,  terwijl  het  schip  naar  S.B.  draaide,  ver¬ 
dween  het  roode  licht,  dat  toen  een  halve  streek  aan  S.B.boeg 
was  en  werd  een  groen  licht  zichtbaar,  blijkbaar  van  hetzelfde 
schip.  De  machine  werd  gestopt  (tijd  1.55  v.m.)  en  2  minuten 
later  werd  volle  kracht  achteruit  geslagen;  het  schip  draaide 
snel  naar  S.B.  Te  1.58,  toen  het  groene  licht  aan  B.B. boeg 
werd  waargenomen,  op  een  afstand  van  ongeveer  2  kabelleng¬ 
ten,  werd  de  machine  gestopt  en  maakte  het  schip  geene  vaart 
meer  door  het  water.  Nog  naderde  het  groene  licht  en  te  2  uur 
kwam  de  boegspriet  van  een  visschersvaartuig  in  aanraking 
met  B.B. boeg  van  de  Prah  boven  de  waterlijn.  De  visscher- 
man  viel  vol  en  kwam  vrij  van  de  Prah. 

Mr.  Lane,  eerste-stuurman,  had  het  commando  op  de  brug 
ten  tijde  der  aanvaring. 

Hij  ging  aan  boord  van  het  onbekende  vaartuig  om  te  zien 
of  er  schade  was  en,  zoo  ja,  hoe  groot  deze  was.  Bij  terug¬ 
komst  vermeldde  hij,  dat  het  schip  geheeten  was  Albert  Fre- 
derik  van  Scheveningen,  dat  de  boegspriet  naar  binnen  ge¬ 
schoten  was  ten  gevolge  van  het  breken  van  den  ringbout, 
waaraan  het  hieltakel  van  de  boegspriet  was  bevestigd. 

Gezagvoerder  en  eerste-officier  gingen  daarop  gezamenlijk 
naar  de  Albert  F  reder  ik ,  maar  geen  andere  schade  kon  dooi¬ 
den  schipper  of  de  bemanning  van  de  Albert  Frederik  worden 
opgegeven . 

Na  elkander  over  en  weer  de  noodige  gegevens  te  hebben 
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verstrekt  en  bevonden  te  hebben  dat  bij  den  vissclierman  alles 
wel  aan  boord  was,  zette  de  Prah  hare  reis  naar  den  Hoek 
van  Holland  voort. 

Getuigen  Mos  en  Kuiper  bleven  bij  hunne  verklaring  vol¬ 
houden.  Ka  aflegging  eener  plechtige  verklaring  van  te  zullen 
zeggen  de  waarheid  en  niets  dan  de  waarheid,  werd  op  26  Juli 
van  den  gezagvoerder  der  Prah  een  verhoor  afgenomen. 

Deze  verklaarde,  dat  liet  schip,  metende  bruto  2600  R.T.  en 
1593  R.T.  netto,  op  13  April  1913  op  reis  was  van  Hamburg 
naar  Rotterdam.  Hos  avonds  tusschen  half  tien  en  tien  uur 
was  door  hen  bij  het  Haaks-vuurschip  de  koers  gesteld  op 
Z.  28  O.  magn.  De  zee  was  kalm,  het  was  helder  vurengezicht, 
veranderende  flauwe  koelte  uit  het  O.  Z.  O.  Het  schip  liep 
volle  kracht,  dat  is  ongeveer  8J  mijl.  Tusschen  half  elf  en 
elf  uur  is  hij  ter  ruste  gegaan.  Er  was  toen  een  stuurman  bij 
den  roerganger  op  de  brug  en  een  uitkijk  op  den  bak,  maar 
geen  loods  aan  boord.  Toplicht,  boord-  en  heklicht  zijn  hem 
gebleken  helder  te  branden. 

Te  2  uur  v.m.  ongeveer  werd  hij  wakker  door  luid  ge¬ 
schreeuw  aan  dek  —  een  schok  had  hij  niet  gevoeld  —  het 
schip  lag  gestopt.  Hij  begaf  zich  naar  de  brug  en  zag,  dat 
het  schip  met  den  kop  in  westelijke  richting  (Scheveningen 
en  de  blink  van  LJmuiden  waren  aan  B.B.  zichtbaar)  lag  en 
dat  aan  B.B.  zij  de  op  ongeveer  20  meter  afstand  een  visschers- 
vaartuig  lag,  dat  zijne  boordliehten  had  branden;  dit  vaar¬ 
tuig  lag  in  een  hoek  van  2  streken  met  de  kieillijn  van 
de  Prah . 

De  schipper  van  het  visschersvaartuig  kwam  aan  boord  der 
Prah  en  eischte  schadevergoeding.  Hij  vernam  van  den  stuur¬ 
man  der  Prah ,  dat  de  schuld  der  aanvaring  bij  den  visscher- 
man  lag’,  maar  wilde,  om  van  alle  beslommeringen,  die  een 
schade-eisch  met  zich  kan  brengen,  voor  een  kleinigheid  de 
zaak  af  doen. 

Getuige  Lane  en  Pfotenhauer  gingen  aan  boord  der  Jonge 
Albert,  maar  vonden  geen  andere  schade  dan  den  gebroken 
ringbout,  waaraan  de  boegspriet  bevestigd  was.  Deze  was 
met  £  1. —  tot  £  2. —  meer  dan  voldoende  vergoed.  Schipper 
M  os  eischte  £  5.-—.  Hij  is  zich  daarop  persoonlijk  van  de 
schade  gaan  overtuigen  en  vermits  hem  geen  andere  schade 
dan  de  gebroken  ringbout  werd  aangewezen,  liet  hij  den 
schipper  de  keus  tusschen  £  2. —  of  niets. 

Deze  weigerde  het  geboden  bedrag. 

Getuige  Thomas  Lane  gaf  na  aflegging  eener  plechtige 
verklaring  van  te  zullen  zeggen  de  waarheid  en  niets  dan  de 
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waarheid  te  kennen,  dat  koers  en  vaart  van  de  Prak  in  den 
nacht  van  13  op  14  April  1913  waren  als  door  den  gezagvoer¬ 
der  vermeld.  De  seinlichten  waren  goed  brandende,  de  wacht 
was  bezet  als  vermeld. 

Te  1.50  v.m.  riep  getuige  Pfotenhauer  een  rood  licht  uit 
2  streken  op  S.B.boeg  naar  gissing  op  4  mijl  afstands,  dat 
voor  dat  van  een  zeilend  visschersvaartuig  gehouden  werd. 
Mitsdien  werd  S.B.roer  (hard-a-port)  gegeven  om  achter  liet 
zeilschip  om  te  gaan.  De  Prak  draaide  met  den  kop  naar  het 
Z.W.,  maar  in  stede,  dat  men  den  vissclierman  doorzette  en 
liet  roode  licht  over  B.B.  naar  achteren  verdaagde,  werd  door 
dezen  plotseling  groen  getoond.  Dit  werd  nog  even  aan  S.B., 
daarna  aan  B.B.  van  de  Prak  gezien. 

Ongeveer  een  minuut  nadat  de  Prak  S.B.  uit  was  gegaan, 
werd  een  lange  stoot  op  de  fluit  gegeven,  zooals  de  stuur¬ 
man  zeide  ,,to  wake  op  the  fisherman”  en,  toen  deze  groen 
liet  zien,  is  de  machine  gestopt  en  dadelijk  daarna  volle 
kracht  achteruit  gegeven. 

Het  achteruitslaan  ging  niet  vergezeld  van  eenig  fluitsein. 

Dadelijk  daarop  liep  de  vissclierman  de  Prali  op  B.B. boeg1 
aan  boord,  alwaar  hij  op  de  verbinding  van  twee  platen  een 
deuk  veroorzaakte. 

De  stuurman  verklaarde  verder  niet  het  heklicht  van  den 
logger  te  hebben  gezien,  doch  te  veronderstellen,  dat  hij  over 
stag  gegaan  is.  Beide  boordlichten  zijn  ook  niet  te  gelijk 
waargenomen. 

Met  de  verklaringen  van  gezagvoerder  en  stuurman  is  in 
overeenstemming  die  van  getuige  Pfotenhauer,  die  op  den 
uitkijk  stond  tijdens  de  aanvaring  en,  plat-Duitsch  sprekend, 
als  tolk  de  onderhandelingen  over  de  schadevergoeding  heeft 
gevoerd. 

Deze  getuige  houdt  staande,  dat  hij  het  groene  licht  van 
den  vissclierman  eerst  gewaar  werd,  toen  de  Jonge  Albert  op 
B.B. boeg  der  Pr  ah  zichtbaar  was;  hij  verklaart  duidelijk  ge¬ 
zien  te  hebben,  dat  de  Jonge  Albert  even  vóór  de  aanvaring 
over  stag  is  gegaan. 

De  raad  is  er  niet  in  geslaagd  uit  de  tegenstrijdige  verkla¬ 
ringen  van  de  bemanningen  der  beide  schepen  zich  een  oordeel 
over  het  gebeurde  te  vormen. 

Er  is  meer  dan  ééne  verklaring  voor  liet  gebeurde  te  vinden, 
zonder  dat  het  noodig  is,  hetgeen  door  de  getuigen  verklaard 
is,  als  ten  eenenmale  in  strijd  met  de  waarheid  te  verwerpen. 

De  raad  wijst  met  nadruk  op  de  groote  tekortkomingen, 
die  hij  bij  de  bemanning  der  Jonge  Albert  heeft  opgemerkt. 
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De  wacht  was  onvoldoende  bezet  en  het  is  ten  hoogste  laak¬ 
baar  in  den  wachtsman,  dat  hij  zijn  post  verlaat  en  het  roer 
vastzet  als  een  manoeuvreerend  schip  nabij  is. 

Slechte  uitkijk  aan  boord  van  de  Jonge  Albert  staat  ver¬ 
moedelijk  in  verband  met  de  plaats  gehad  hebbende  aan¬ 
varing. 

De  stuurman  van  de  Prak  heeft  in  strijd  met  het  wettel  ij  k 
voorschrift  verzuimd  door  fluitséinen  aan  te  duiden,  dat  hij 
S.B.roer  gaf  en  achteruit  heeft  geslagen. 

Hij  liet  daardoor  den  visscherman  in  het  onzekere  over  het¬ 
geen  hij  deed  en  kan  daardoor  aanleiding  geweest  zijn  tot 
verkeerde  handelingen  van  het  visschersvaartuig. 

Aldus  gedaan  op  26  Juli  1913  door  de  heeren  mr.  Th.  B. 
Pleyte,  voorzitter;  L.  Roosenburg,  C.  L.  J.  Kotting,  leden; 
E.  Posthumus  Meyjes,  W.  Bakker,  plaatsvervangende  leden; 
G.  Z.  Jol,  buitengewoon  lid,  in  tegenwoordigheid  van  ’s  raads 
secretaris,  mr.  Eichard  Janssen,  en  uitgesproken  door  den 
plaatsvervangend  voorzitter  ter  openbare  zitting  van  11 
Augustus  1913. 

Zijnde  deze  uitspraak  niet  geteekend  door  den  voorzitter 
mr.  Th.  B.  Pleyte  en  liet  lid  L.  Roosenburg,  wegens  verblijf 
in  liet  buitenland. 

(get.:)  C .  L .  J .  Kotting . 

,,  E.  Posthumus  Meyjes. 

,,  W.  Bakker. 

,,  G.  Z.  Jol. 

,,  Eichard  Janssen. 

Voor  eensluidend  afschrift, 

Eichard  J anssen. 

Secretaris. 
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Zondag  31  Augustus  en  Maandag  1  September  1913,  n°.  204. 


UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam,  betreffende  liet  ongeval,  hetwelk 
op  15  Juli  1913  aan  boord  van  den  logger  Borneo 
V.L.  18  heeft  plaats  gevonden. 

Op  15  Juli  1913  is  de  motor  aan  boord  van  de  Borneo  V.L. 
18  uit  elkaar  geslagen. 

Een  voorloopig  onderzoek  is  naar  dit  ongeval  ingesteld  door 
den  expert  bij  de  scheepvaartinspectie  in  het  IVde  district, 
J.  den  Hollander;  op  voordracht  van  den  hoofdinspecteur  voor 
de  scheepvaart  van  26  Juli  1913  besliste  eene  commissie  uit 
den  Raad  voor  de  Scheepvaart  op  28  Juli  1913,  dat  de  raad 
een  onderzoek  naar  het  ongeval  zou  instellen. 

Het  onderzoek  had  plaats  in  ’s  raads  openbare  zitting  van 
11  Augustus  1913.  Als  getuige  werd  gehoord  D.  van  Ouden¬ 
aarden,  wonende  te  Ylaardingen,  die  aan  boord  van  de  Bor¬ 
neo  den  motor  bediende  en  dit  ook  deed  tijdens  het  ongeval. 

Uit  het  gehouden  onderzoek  is  den  raad  het  volgende  ge¬ 
bleken  : 

He  Borneo  V.L.  18  is  een  motorvisschersvaartuig,  dat  echter 
volledig  als  zeillogger  is  getuigd;  het  behoort  aan  de  naam- 
looze  vennootschap :  Hollandsche  Zeevisscherij  te  Ylaardin¬ 
gen.  De  motor  is  een  Bolinder-motor,  in  1910  te  Stockholm 
vervaardigd,  en  heeft  een  vermogen  van  ongeveer  80  P.K. 

Getuige  van  Oudenaarden  had  reeds  in  1912  ongeveer  6 
maanden  en  in  1913  ongeveer  2  maanden  steeds  denzelfden 
motor  op  de  Borneo  behandeld. 

Op  15  Juli  1913,  nadat  de  Borneo  ongeveer  8  wreken  op  zee 
was  geweest  en  men  naar  huis  varende  zich  op  de  Noordzee 
bevond,  stopte  de  motor  des  middags  pl.  m.  12  uur  plotseling; 
de  motor  was  toen  ongeveer  20  uur  achter  elkaar  in  werking 
geweest.  Het  bleek  getuige  van  Oudenaarden,  dat  de  oorzaak 
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was  gelegen  in  de  omstandigheid,  dat  een  veer  van  den  regu¬ 
lator  was  gebroken;  dit  werd  door  genoemden  getuige  her¬ 
steld,  waarna  hij  den  motor  weder  aanzette.  De  motor  ontwik¬ 
kelde  niet  voldoende  kracht  dat  de  schroefas  in  beweging 
kwam  en  werkte  ongeveer  15  minuten  onbelast.  Vervolgens 
begon  de  motor  zeer  snel  te  draaien,  ging  zoogenaamd  ,  ,op 
hol”  en  het  gelukte  getuige  van  Oudenaarden  niet  den  motor 
te  stoppen,  hoewel  hij  onmiddellijk  den  toevoer  der  brandstof 
afsloot.  Kort  daarna  braken  de  krukpenbouten  en  sloeg  het 
benedendeel  van  de  krukaskamer  uit  elkaar.  Persoonlijke 
ongelukken  kwamen  niet  voor,  de  materieele  schade  was  niet 
onbelangrijk.  Al  zeilende  arriveerde  de  Borneo  op  17  Juli 
1913  te  Vlaardingen. 

De  raad  is  van  oordeel,  dat  de  oorzaak  van  het  ongeval  in 
liet  navolgende  is  gelegen  : 

De  Bolinder-motor  heeft  eene  zoogenaamde  lieete  kopont- 
steking,  waarbij  de  brandstof  (olie)  in  een  fijn  straaltje  door 
een  straalpijp  je  wordt  gespoten  tegen  den  gloeienden  kogel. 
De  toevoer  van  de  brandstof  zal  in  den  tijd,  dat,  na  de  als 
bovengemeld  aangebrachte  herstelling,  de  motor  onbelast 
draaide,  onvoldoende  zijn  geweest,  reden  waarom  de  schroefas 
niet  in  beweging  kwam. 

Op  den  bodem  van  de  krukaskamer  zal  zich  eene  hoeveel¬ 
heid  smeerolie  hebben  verzameld;  deze  smeerolie  zal  door  het 
verbindingskanaal  tusschen  krukaskamer  en  bovenkant  van 
den  cylinder  zijn  opgezogen  en  daar  in  aanraking  zijn  ge¬ 
komen  met  den  nog  gloeienden  kop,  waardoor  ontploffing 
volgde  en  de  motor,  onbelast  als  hij  was,  op  hol  ging ;  dit  zal 
eene  breuk  veoorzaakt  hebben  aan  de  krukpenbouten,  waar¬ 
door  de  drijfstang  vrij  werd  en  de  krukaskamer  uit  elkaar 
sloeg.  Wellicht  was  er  behalve  smeerolie  door  toevoer  boven 
in  den  cylinder  ook  water  in  de  krukaskamer  gekomen;  wel  is 
waar  zou,  volgens  zeggen  van  getuige  van  Oudenaarden,  die 
watertoevoer  afgesloten  zijn  geweest,  deze  afsluiting  geschiedt 
echter  niet  automatisch,  zoodat  ze  zeer  gemakkelijk  onvol¬ 
doende  kan  zijn  geschied.  De  reden,  dat  zich  smeerolie,  even¬ 
tueel  ook  water,  in  de  krukaskamer  had  verzameld,  moet 
hierin  gelegen  zijn,  dat  de  leiding,  welke  zich  onder  aan  de 
krukaskamer  bevindt  en  moet  dienen  om  de  overtollige  smeer¬ 
olie  af  te  tappen,  niet  behoorlijk  werkte. 

In  de  voorschriften  voor  de  behandeling  van  den  Bolinder- 
motor  wordt  met  nadruk  er  op  gewezen,  dat  gezorgd  moet 
worden,  dat  zich  geen  smeerolie  in  de  krukaskamer  verzamelt 
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en  dat  liet  kraantje  aan  bovengemelde  aftapleiding  gedeel¬ 
telijk  openstaat. 

Natuurlijk  is  liet  niet  voldoende,  dat  liet  kraantje  open¬ 
staat  —  in  (“asu  was  er  naar  de  mededeeling  van  getuige  van 
Oudenaarden  in  liet  geheel  geen  kraantje  aan  de  leiding,  het¬ 
geen  minder  regelmatig  is  — ,  maar  moet  telkens  worden 
onderzocht,  of  de  leiding  behoorlijk  werkt  en  derhalve  aan 
het  eerste  voorschrift,  geen  opeenhooping  van  smeerolie, 
wordt  voldaan.  Deze  voorschriften,  welke  door  de  Bolinder- 
motorfabriek,  op  eene  metalen  plaat  geschilderd,  gratis  bij  den 
motor  wordt  verstrekt,  behooren  (gelijk  ook  op  de  plaat  is 
aangegeven)  bij  den  motor  te  worden  opgehangen,  hetgeen 
bij  dezen  motor,  gelijk  getuige  van  Oudenaarden  mededeelde, 
ten  onrechte  niet  is  geschied.  Het  is  bovendien  bij  het  onder¬ 
zoek  aan  den  raad  gebleken,  dat  de  meergemelde  aftapleiding 
uit  den  bodem  der  krukaskamer  oploopt,  zoodat  de  uitmonding 
der  leiding  hooger  is  gelegen  dan  de  bodem  der  kamer;  dit  zal 
ten  gevolge  hebben,  dat  de  krukaskamer,  indien  er  niet  vol¬ 
doende  of  geen  druk  in  de  kamer  is,  niet  geheel  kan  worden 
af  getapt.  Het  zal  noodig  zijn  hierin  verbetering  te  brengen. 

Intusschen  kan  degeen,  die  den  motor  bedient,  voorkomen, 
dat  deze  ,,op  hol  gaat”,  of,  mocht  dit  gebeurd  zijn,  den  motor 
weder  tot  zijne  geregelde  beweging  terugbrengen.  Daartoe 
moet  hij  óf  de  kraan,  welke  zich  boven  aan  den  motor  bevindt 
(de  uitblaaskraan),  openzetten,  waardoor  de  gassen  boven  den 
zuiger  kunnen  ontsnappen,  of  de  schroefas  aankoppelen,  zoo¬ 
dat  de  motor  niet  meer  onbelast  loopt.  Het  een  of  het  ander 
had  in  het  onderhavige  geval  gebeurd  moeten  zijn. 

De  raad  betreurt  het,  dat  bij  vaartuigen,  waarbij  men  zich 
van  een  motor  als  beweegkracht  bedient,  in  het  bijzonder  bij 
zeeschepen,  degeen,  die  voor  de  behandeling  van  den  motor 
is  aangewezen,  niet  steeds  te  voren  behoorlijk  op  de  hoogte 
wordt  gebracht  van  hetgeen  hem,  juist  bij  eenigszins  moeilijke 
omstandigheden,  te  doen  staat;  volledige  kennis  van  de  inrich¬ 
ting,  werking  en  behandeling  van  den  motor  behoort  dezen 
personen  te  worden  bij  gebracht  en  het  is  in  het  welbegrepen 
eigenbelang  van  de  eigenaars  van  dergelijke  vaartuigen,  dat 
zij  daarvoor  zorgen,  daargelaten  nog,  dat  zij  zich  eene  verant¬ 
woordelijkheid  scheppen  indien  zij  hierin  nalatig  zijn. 

Aldus  gedaan  op  11  Augustus  1913  door  de  heeren  mr.  G. 
Kirberger,  plaatsvervangend  voorzitter;  W.  Allirol,  C.  L.  J. 
Kotting,  leden;  P.  Posthumus  Meyjes,  W.  Bakker,  plaatsver¬ 
vangende  leden;  W.  Fenenga,  J.  Maandag,  buitengewone 
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leden,  in  tegenwoordigheid  van  's  raads  waarnemend  secre¬ 
taris  H.  de  Booy,  en  uitgesproken  door  den  plaatsvervangend 
voorzitter  ter  openbare  zitting  van  21  Augustus  1913. 

(get.)  G.  Kirberger. 

,,  W.  Allirol. 

,,  C.  L.  J.  Kotting. 

,,  R.  Posthumus  Meyjes. 

,,  W.  Bakker. 

,,  W.  Fenenga. 

,,  J.  Maandag. 

,,  H.  de  Booy. 

Yoor  eensluidend  afschrift: 

Richard  Janssen, 

Secretaris. 
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Bij  voegsel  tot  de  A ederlandsche  Staatscourant  van 
Woensdag  ld  September  1913,  n°.  211. 


N#.  56. 


UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam,  betreffende  liet  ongeval  op  27  Juli 
1913  overkomen  aan  den  stoomkorder  Paris  IJ. 
M.  152  op  de  Noordzee. 

Op  27  Juli  1913  is  de  stoomkorder  Paris  IJ.  M.  152  op  de 
Noordzee  in  aanvaring  geweest  met  liet  Noorsclie  stoomschip 
Isbjörn. 

Naar  de  oorzaak  van  dit  ongeval  is  een  voorloopig  onder¬ 
zoek  ingesteld  door  den  inspecteur  voor  de  scheepvaart  G. 
IJ.  Leffers ;  op  voorstel  van  den  hoofdinspecteur  voor  de 
scheepvaart  van  13  Augustus  1913  besloot  eene  commissie  uit 
den  raad  voor  de  scheepvaart  op  18  Augustus  1913,  dat  de 
raad  een  onderzoek  naar  dit  ongeval  zou  instellen. 

Het  onderzoek  had  plaats  in  ’s  raads  openbare  zitting  van 
21  Augustus  1913.  Als  getuigen  werden  onder  eede  gehoord 
Willem  Gravemaker,  wonende  te  IJmuiden,  en  Dirk  Groen, 
wonende  te  Egmond  aan  Zee,  respectievelijk  schipper  en 
stuurman  op  de  Paris. 

Uit  het  g*ehouden  onderzoek  is  den  raad  liet  volgende  ge¬ 
bleken  : 

De  Paris  is  een  Nederlandscli  stoomvissehersvaartuig,  toe- 
behoorende  aan  de  naamlooze  vennootschap  ,, Praxis  VI",  te 
IJmuiden;  het  schip  is  groot  190  bruto  ton  en  bemand  met 
10  koppen.  De  schipper  vaart  reeds  ongeveer  11  jaai  op  stoom- 
korders,  maar  heeft  geen  examen  gedaan. 

Op  27  Juli  1913  was  de  Paris  des  nachts  met  het  schrobnet 
vissehende  in  de  Noordzee  op  ongeveer  56°  13'  N.B.  en  6° 
50'  O.L.  De  wind  was  noordelijk,  flauwe  koelte,  zee  kalm, 
gezicht  dik  van  mist.  De  Paris  was  vissehende  met  Z. O. -koers 
en  maakte  eene  vaart  van  ongeveer  3  mijlen  per  uur;  het  net 
was  aan  B.B.  uitgezet.  Van  12  tot  3  uur  had  de  schipper 
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wacht  gehad,  om  3  uur  werd  hij  afgelost  door  den  stuurman 
Dirk  Groen,  die  toen  niet  den  matroos  Tennis  Gravemaker 
op  de  brug  stond.  Zoowel  de  schipper  als  de  stuurman  gaven 
als  mistseinen  voortdurend  lange  stooten  op  de  fluit  met 
korte  tusschenpoozen,  zonder  echter  de  klok  te  luiden.  Tegen 
ongeveer  4.30  uur  zag'  getuige  Groen  een  stoomschip  uit  den 
mist  opdoemen  op  ongeveer  4  streken  13. B.,  na  eerst  fluit- 
seinen,  kennelijk  van  gemeld  stoomschip,  te  hebben  gehoord; 
bovendien  hoorde  hij  nog  andere  fluitseinen  in  de  omgeving, 
zoodat  hij  begTeep,  dat  meerdere  schepen  in  de  nabijheid 
waren.  Toen  hij  het  stoomschip  zag,  gaf  hij  2  lange  stooten 
op  de  fluit,  liet  de  machine  stoppen,  zoodat  liet  schip,  dat  als 
gezegd  zijn  net  uit  had,  zoo  goed  als  dadelijk  stil  lag  en  wekte 
den  schipper,  die  onmiddellijk  op  de  brug  kwam.  Inmiddels 
was  van  het  naderende  schip,  dat  zeer  weinig  vaart  had,  3 
stooten  op  de  fluit  gegeven,  liet  sloeg  achteruit  en  raakte 
met  zijn  B.B.  de  B.B.-zijde  van  de  Paris,  welke  vrij  ernstig 
doch  alleen  boven  het  water  beschadigd  werd  ;  vermoedelijk 
is  de  schade  vooral  veroorzaakt  door  het  anker  van  het  aan¬ 
varende  schip.  Dit  laatste  bleek  te  zijn  de  Isbjörn,  thuisbe- 
hoorende  te  Kragerö.  De  aan  de  Paris  toegebrachte  schade 
leverde  geen  gevaar  op ;  zij  zette  de  visscherij  voort  tot  28 
Juli  1913  en  kwam  den  29sten  Juli  1913  te  IJmuiden  aan. 

Uit  het  vorenstaande  blijkt,  dat  noch  de  schipper,  noch 
de  stuurman  van  de  Paris  hebben  nageleefd  liet  voorschrift 
van  artikel  9,  sub  1,  van  de  bepalingen  ter  voorkoming  van 
aanvaringen  op  zee,  vastgesteld  bij  K.  B.  van  24  April  1897 
(Stbl.  n°.  107)  en  gewijzigd  bij  K.  B.  van  10  Januari  1907 
(Stbl  n°.  12). 

Immers  na  elk  fluitsein  hadden  zij  de  klok  moeten  doen 
luiden.  Beiden  waren  zij,  naar  hun  zeggen,  van  meening,  dat 
zulks  alleen  behoefde  te  geschieden,  indien  een  ander  vaar¬ 
tuig  in  de  nabijheid  kwam  en  waren  dus  niet  behoorlijk  op 
de  hoogte  van  gemelde  bepalingen. 

Van  een  schipper  en  een  stuurman  mag  echter  geëischt 
worden,  dat  zij  van  die  bepalingen  volkomen  op  de  hoogte 
zijn.  De  stuurman  Dirk  Groen,  die,  naar  hij  zeide,  verschil¬ 
lende  fluiten  hoorde  en  begreep ,  dat  er  vaartuigen  in  de 
nabijheid  waren,  had  zelfs  in  zijn  systeem  de  klok  moeten 
luiden,  hetgeen  hij  dan  ook  beweerde  vergeten  te  hebben, 
hoewel  de  klok  in  zijne  onmiddellijke  nabijheid  stond,  eene 
nalatigheid,  welke  slechts  kan  worden  af  gekeurd.  Het  is 
evenwel  niet  gebleken,  dat  juist  ten  gevolge  van  deze  na¬ 
latigheid  de  aanvaring  heeft  plaats  gegrepen,  welke  immers 
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ook  enkel  een  gevold  kan  zijn  geweest  van  den  dikken  mist.  11e 
Isbjörn  heeft  kennelijk,  naar  de  mededeel ingen  der  getuigen, 
voorzichtig  en  met  inachtneming  van  de  voorschriften  ge¬ 
varen,  anders  had  ook  ongetwijfeld  de  aanvaring  ernstiger 
gevolgen  gehad. 

Aldus  gedaan  op  21  Augustus  1913  door  de  heeren  mr.  G. 
Kirberger,  plaatsvervangend  voorzitter;  W.  Allirol,  C.  L. 
J.  Kotting,  leden;  R.  Posthumus  Meyjes,  11.  Hubert,  plaats¬ 
vervangende  leden;  G.  Z.  Jol,  buiteng-ewoon  lid;  Jac.  den 
Duik  Wzn.,  plaatsvervangend  buitengewoon  lid,  in  tegen¬ 
woordigheid  van  ’s  raads  waarnemend  secretaris  H.  de  Booy, 
en  uitgesproken  door  den  plaatsvervangend  voorzitter  ter 
openbare  zitting  van  25  Augustus  1913. 

(get.)  G.  Kirberger. 

,,  W.  Allirol. 

,,  C.  L.  J.  Kotting. 

,,  R.  Posthumus  Meyjes. 

,,  D.  Hubert. 

,,  Jac.  den  Dulk  Wzn. 

, ,  G .  Z .  J  OL . 

,,  H.  de  Booy. 

Voor  eensluidend  afschrift, 

C.  Henny. 

Secretaris . 
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UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam,  betreffende  liet  ongeval  op  17  Juli 
1913  overkomen  aan  den  stoomkorder  Walvisch 
IJ.  M.  113  op  de  rivier  de  Wezer. 

Op  17  Juli  1913  is  de  stoomkorder  Walvisch  IJ.  M.  113 
op  de  rivier  de  Wezer  op  de  Robbenplaat  gestooten  en  heeft 
daar  korten  tijd  vastgezeten. 

Kaar  de  oorzaak  van  dit  ongeval  is  een  voorloopig  onder¬ 
zoek  ingesteld  door  den  inspecteur  voor  de  scheepvaart  G.  PI. 
Letters ;  op  voorstel  van  den  lioofdinspecteur  voor  de  scheep¬ 
vaart  van  15  Augustus  1913  besloot  eene  commissie  uit  den 
Raad  voor  de  Scheepvaart  op  18  Augustus  1913,  dat  de  raad 
een  onderzoek  naar  dit  ongeval  zou  instellen  en  dat,  daar  de 
ramp  wellicht  te  wijten  was  aan  eene  daad  of  nalatigheid  van 
den  schipper  van  de  Walvisch,  Pieter  Visser,  deze  te  dier 
zake  zou  worden  gehoord. 

Nadat  de  beslissing  der  commissie  aan  den  schipper  was 
beteekend,  had  het  onderzoek  plaats  in  ’s  raads  openbare 
zitting  van  21  Augustus  1913.  Gehoord  werd  genoemde  schip¬ 
per  en  bovendien  als  getuige  onder  eede  Arie  Groen,  matroos 
O})  de  Walvisch . 

Uit  het  gehouden  onderzoek  is  den  raad  gebleken: 

De  11  alrisch  is  een  Nederlandsch  stoomvisschersvaartuig, 
toebehoorende  aan  de  Maatschappij  ,  ,Doggersbank”  te 
IJmuiden;  het  schip  is  groot  163,27  bruto  ton  en  bemand 
met  10  koppen;  de  schipper  Pieter  Visser  vaart  reeds  onge¬ 
veer  4  jaar  als  gezagvoerder  op  een  stoomkorder.  Het  schip 
vertrok  den  17  den  Juli  1913  des  v.m.  omstreeks  half  tien  van 
Geestemünde  en  voer  de  rivier  de  Wezer  af,  niet  bedoeling 
ter  visseherij  te  gaan.  De  wind  was  stil,  het  gezicht  helder, 
het  schip  liep  ongeveer  8  mijl  vaart.  Tegen  12  uur  des  mid- 
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dags  was  men  ter  hoogte  van  ton  R  bij  de  R-obbenplaat  en 
was  de  roode  gasboei  bij  Meijer’s  Legde  op  een  afstand  van 
ongeveer  1600  meter  duidelijk  in  liet  zicht. 

De  schipper  wenschte  zich  een  oogenblik  van  he,t  dek  te 
verwijderen  en  gaf  den  matroos  Groen  order  zóó  te  sturen, 
dat  hij  de  gasboei  aan  B.B.  hield;  toen  de  schipper  na  eenige 
minuten  weder  aan  dek  kwam,  zag  hij,  dat  het  schip  dwars 
in  de  rivier  lag  met  den  steven  naar  de  Robbenplaat  en  in 
de  onmiddellijke  nabijheid  daarvan,  dat  de  gasboei  nog* 
vooruit  was,  maar  aan  S.B. -zijde.  Dadelijk  werd  achteruit¬ 
geslagen,  de  Walvisch  draaide  S.B.  uit  en  stootte,  terwijl  er 
nog  niet  voldoende  stuur  in  het  schip  was,  op  de  Robben¬ 
plaat.  Daar  het  water  juist  viel,  lukte  liet  niet  dadelijk  de 
Walrisch  vlot  te  krijgen;  bij  het  volgende  getij  slaagde  men 
echter  daarin.  Schade  had  het  schip  niet  beloopen. 

Naar  getuige  Groen  mededeelde,  was  hij,  hoewel  hij  de 
order  van  den  schipper  duidelijk  had  verstaan  en  de  gasboei 
goed  gezien  had,  zoo  zenuwachtig  geworden,  toen  hij  alleen 
op  de  brug  stond,  dat  hij  geheel  in  de  war  raakte  en  niet 
precies  meer  wist,  wat  hij  deed.  Inderdaad  maakt  de  ge¬ 
noemde  getuige  een  zeer  zenuwaehtigen  indruk  en  de  raad 
acht  liet  aannemelijk,  dat  Groen,  alleen  op  de  brug  vertoe¬ 
vende  en  terwijl  de  overige  bemanning  beneden  aan  het 
schaften  was,  het  gevoel  van  verantwoordelijkheid  niet  heeft 
kunnen  verdragen,  geheel  in  de  war  is  geraakt  en  liet  schip 
in  verkeerde  richting  heeft  gestuurd. 

De  schipper  had  zeker  beter  gedaan,  toen  hij  even  van  de 
brug  afging,  den  stuurman  te  verzoeken  zijne  plaats  in  te 
nemen  en  in  ieder  geval  had  hij  niet  een  man  als  den  matroos 
Groen  alleen  aan  het  roer  moeten  laten.  Maar  hiertegenover 
staat,  dat  de  schipper  kennelijk  slechts  ongeveer  3  minuten 
van  het  dek  is  af  geweest,  want  de  afstand  tusschen  ton  R, 
waar  de  schipper  naar  beneden  ging,  en  de  plaats,  waar  de 
II  alnsch  strandde,  is  ongeveer  900  a  1000  nieter,  gelijk  den 
raad  naar  de  aanwijzingen  van  den  schipper  en  den  getuige 
op  de  kaart  is  gebleken,  terwijl  bovendien  de  volkomen  juiste 
order  van  den  schipper  aan  Groen  zeer  gemakkelijk  was  op  te 
volgen,  zulks  te  meer,  waar,  naar  de  eensluidende  verklarin¬ 
gen,  er  niets  in  liet  vaarwater  was,  waarvoor  de  Walvisch 
moest  uitwijken. 

Onder  deze  omstandigheden  vindt  de  raad  geene  termen 
een  maatregel  van  tucht  op  den  schipper  toe  te  passen. 

Aldus  gedaan  op  21  Augustus  1913  door  de  lieeren  mr.  G. 
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Kirberger,  plaatsvervangend  voorzitter;  W.  Allirol,  C.  L. 
J.  Kotting,  leden;  It .  Posthumus  Meyjes,  1).  Hubert,  plaats¬ 
vervangende  leden;  G.  Z.  Jol,  buitengewoon  lid;  Jac.  den 
Duik  AVzn.,  plaatsvervangend  buitengewoon  lid,  in  tegen¬ 
woordigheid  van  ’s  raads  waarnemend  secretaris  H.  de  Booy, 
en  uitgesproken  door  den  plaatsvervangend  voorzitter  ter 
openbare  zitting  van  25  Augustus  1913. 

(get.)  G.  Kirberger. 

,,  W.  Allirol. 

,,  C.  L.  J.  Kotting. 

,,  P.  Posthumus  Meyjes. 

D.  Hubert. 

,,  J.  den  Dulk  Wzn. 

, ,  G .  Z .  J  OL . 

,,  H.  de  Booy. 

Voor  eensluidend  afschrift: 

C.  Henny. 

Secretaris. 


Bijvoegsel  tot  de  A  ederlandsche  Staatscourant  van 
Woensdag  10  September  1913,  n’.  211. 
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UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam,  betreffende  de  scheepsramp  op 
21  Juli  1913  overkomen  aan  liet  s.s.  Betsy  Anna. 

Op  21  Juli  1913  is  het  s.s.  Betsy  Anna  bij  het  inloopen  van 
het  zeegat  „Stortemelk' '  bij  Vlieland  aan  den  grond  geraakt. 

Kaar  dit  ongeval  is  een  voorloopig  onderzoek  ingesteld 
door  den  inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  het  Iste  district 
H.  Sluiter;  op  voorstel  van  den  hoofdinspecteur  voor  de 
scheepvaart  van  28  Juli  1913  besliste  eene  commissie  uit  den 
Raad  voor  de  Scheepvaart  op  6  Augustus  1913,  dat  de  raad 
een  onderzoek  naar  deze  scheepsramp  zou  instellen. 

Het  onderzoek  had  plaats  in  ’s  raads  openbare  zitting  van 
25  Augustus  1913.  Als  getuige  werd  gehoord  Hendrik  Pieter 
de  Jong,  wonende  te  Amsterdam,  gezagvoerder  van  de  Betsy 
Anna ,  terwijl  de  raad  bovendien  kennis  nam  van  de  scheeps- 
verklaring  op  21  Juli  1913  door  de  bemanning  van  de  Betsy 
Anna  afgelegd  voor  den  kantonrechter  te  Harlingen,  van 
het  proces-verbaal  van  verhoor  van  J.  Stutvoet,  W.  H.  A. 
Wellens,  Y.  Vos  en  C.  Bakker,  respectievelijk  eerste-stuur- 
man,  eerste-machinist,  tweede-stuurman  en  matroos  aan 
boord  van  de  Betsy  Anna,  op  21  Juli  1913  door  genoemden 
inspecteur  opgemaakt,  zoomede  van  het  door  den  commis¬ 
saris  der  loodsen  te  Harlingen  opgemaakt  proces-verbaal  van 
21  Juli  1913,  de  ramp  betreffende. 

Uit  het  gehouden  onderzoek  is  den  raad  gebleken: 

He  Betsy  Anna,  toebehoorende  aan  de  Maatschappij  tot 
Exploitatie  van  het  stoomschip  Betsy  Anna,  directeur  N.  de 
\  oogd  j ï* . ,  is  in  1891  van  staal  gebouwd  en  is  groot  531  R.T.  ; 
de  bemanning  bestaat  uit  16  personen  en  het  schip  vervoert 
geregeld  kolen  van  Engeland  naar  liet  vasteland.  He  gezags¬ 
voerder  H.  P.  de  Jong,  voornoemd,  heeft  het  diploma  eerste- 
stuurman  groote  stoomvaart;  sedert  begin  Juli  1913  vaart 
hij  als  gezagvoerder  op  de  Betsy  Anna.  en  hij  heeft  vóór  dien 
gedurende  5  maanden  als  gezagvoerder  gevaren  op  liet  s.s. 
11577?/  en  reeds  meermalen  is  hij  èu  als  gezagvoerder  èn  als 
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stuurman  door  het  zeegat  , ,Storteiïielk”  gegaan.  Op  19  Juli 
1913,  des  v.m.  om  3  uur,  vertrok  de  Betsy  Anna ,  beladen  met 
1158  ton  kolen,  van  Sunderland,  met  bestemming  naar  Harlin- 
gen  ;  liet  schip  had  een  diepgang  van  voor  13'  en  achter  IT'2". 
Op  20  Juli  1913,  des  n.m.  om  9.30,  werd  het  vuurschip  van 
Terscheilingerbank  gepasseerd ;  er  woei  eene  stormachtige 
koelte  uit  het  N.W.;  voortdurend  werd  uitgekeken  naar  den 
loodskotter  en  door  flambouwen  om  een  loods  geseind,  maar 
de  loodsboot  was  niet  te  zien.  Na  ongeveer  4  mijlen  van  het 
gemelde  vuurschip  naar  binnen  te  zijn  gestoomd,  werd  om¬ 
gedraaid  en  weder  naar  buiten  gestoomd.  De  wind  werd 
heviger,  zware  zeeën  kwamen  over  liet  schip,  de  presennings 
van  het  grootluik  werden  stukgeslagen,  hetgeen  eenigszins 
voorzien  werd  door  planken  op  liet  luik  te  spijkeren.  De  ge¬ 
zagvoerder  achtte  het  echter  niet  geraden  buiten  te  blijven, 
vreezende,  dat  het  luik  door  de  zee  zou  worden  ingeslagen, 
zulks  te  meer,  daar  de  barometer  zakte  en  liet  weer  zich  steeds 
ongunstiger  liet  aanzien.  Na  met  den  eerste-stuurman, 
tweede-stuurman  en  machinist  scheepsraad  te  hebben  ge¬ 
houden,  werd  met  algemeen©  stemmen  te  ruim  4  uur  in  den 
morgen  van  21  Juli  1913  besloten  ook  zonder  loods  naar 
binnen  te  varen. 


De  gezagvoerder  zocht  eerst  de  verkenningston  wit  en 
zwart  horizontale  strepen  met  2  bollen  op  en  passeerde  deze 
op  ongeveer  een  mijl  af  stands;  vervolgens  liet  hij  Z.  sturen, 
totdat  hij  de  beide  kapen  op  Vlieland,  Strandkaap  en  Duin- 
kaap,  in  één  had.  De  gezagvoerder  wist,  dat  hij  daarop  de 
beide  lichttorens  in  één  moest  houden  om  veilig’  het  Storte- 
melk  binnen  te  varen  ;  met  het  oog  op  het  sterk  N. -gaand 
getij  hield  hij  echter  iets  zuidelijk  van  die  lijn.  Plotseling’ 
zag  hij  de  roode  ton  n°.  1,  welke  hij,  gelijk  hem  bekend  was, 
aan  S.B.  moest  hebben  en  waarop  hij,  naar  hij  meende, 
recht  aanstuurde,  aan  B.B. -zijde;  onmiddellijk  gaf  hij  B.B.- 
roer,  maar  het  schip  luisterde  niet  dadelijk  naar  het  roer  en 
even  daarna  werden  eenige  stoeten  gevoeld  en  raakte  het 
schip  aan  den  grond.  De  gezagvoerder  deed  de  beide  booten 
gereed  maken  en  ziende,  dat  liet  schip  weder  begon  te  drijven, 
liet  hij  met  B.B. -roer  de  machine  met  volle  kracht  werken; 
een  nieuwe  stoot  volgde,  zware  brekers  kwamen  over  het  schip 
en  de  gezagvoerder  gaf  last  de  S.B.-boot  (lij kant)  met  5  man 
te  water  te  brengen,  hetgeen  geschiedde.  Opnieuw  begon  het 
schip  te  drijven,  opnieuw  werd  volle  kracht  gegeven,  waarna 
men  binnen  de  roode  tonnen  in  diep  water  kwam.  Inmiddels 
was  de  vanglijn  van  de  boot  door  onbekende  oorzaak  losge- 
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rankt  en  dreef  de  boot  met  de  5  man  van  de  lietsy  Anna  af; 
na  eenige  vergeefse  lie  pogingen  werd  door  verschillende 
manoeuvres  de  boot  langszij  gekregen  ;  de  ö  man  kwamen 
aan  boord  en  de  boot  werd  in  de  takels  geheschen.  Nauwelijks 
was  dit  geschied;  toen  (‘ene  zee  van  11.11.  over  het  schip  heen 
in  de  boot  sloeg;  het  aehtertakel  brak,  de  boot  sloeg  van  de 
voortakel  en  dreef  weg. 

Het  was  ongeveer  ö.H)  v.m.  toen  de  Jiofsy  Anno  weer  vlot 
kwam;  het  bleek,  dat  er  13  duim  water  in  het  voorschip  was, 
terwijl  de  machine  niet  meer  met  volle  kracht  kon  werken; 
met  halve  kracht  werd  verder  gestoomd.  Om  ruim  6  uur  v.m. 
kwam  de  loods  aan  boord  en  ongeveer  10  uur  v.m.  arriveerde 
men  te  Harlingen.  De  materieele  schade  is  gebleken  aanzien- 
1  ij k  te  zijn. 

De  oorzaak  van  de  ramp  is,  gelijk  uit  het  bovenstaande 
leeds  volgt,  hierin  gelegen,  dat  de  koers  van  de  Betsy  Anna 
iets  te  zuidelijk  is  geweest,  waardoor  het  schip  de  roode  ton 
in  plaats  van  aan  S.B.  aan  B.B.  kreeg  en  buiten  liet  vaar¬ 
water  geraakte. 

De  raad  heeft  zich  de  vragen  gesteld  of  het  in  de  gegeven 
omstandigheden  te  verantwoorden  was  zonder  loods  naar 
binnen  te  gaan  en,  zoo  ja,  of  dan  niet  de  noodige  zeeman¬ 
schap  is  gemanoeuvreerd. 

Beide  vragen  meent  de  raad  bevestigend  te  moeten  beant¬ 
woorden.  Het  is  begrijpelijk,  dat  de  scheepsraad  na  het 
scheuren  der  presennings  met  eenig*  recht  vreezende  voor  het 
inslaan  van  het  grootluik  en  met  het  oog  op  de  gevolgen, 
welke  dit  voor  het  schip  bij  liet  stormachtige  weder  zou 
hebben,  besloot  naar  binnen  te  gaan,  zulks  te  meer,  waar  de 
gezagvoerder  met  het  zeegat  bekend  was.  Dat  het  inderdaad 
zeer  stormachtig  weer  was,  blijkt,  behalve  uit  de  verklaringen 
van  de  door  den  raad  en  den  inspecteur  voor  de  scheepvaart 
gehoorde  hierbovengenoemde  getuigen,  ook  uit  de  verklaring 
van  den  commissaris  der  loodsen  te  Harlingen,  behelzende, 
dat  de  loodskotter  noodzakelijk  ten  gevolge  van  den  weers-  en 
zeetoestand  zee  had  moeten  kiezen  en  eerst  in  den  voormiddag 
van  'dl  Juli  1913  op  zijn  kruispost  zou  komen. 

De  gezagvoerder  heeft  verder  blijk  gegeven  den  toegang  tot 
het  ,,Stortemelk”  goed  te  kennen.  Toegegeven  moet  worden, 
dat  hij  den  koers  iets  te  zuidelijk  heeft  genomen;  hiervan  is 
hem  echter  geen  verwijt  te  maken.  Immers,  het  was  Noord- 
gaand  getij,  waarvan  de  kracht,  gelijk  den  raad  bekend  is, 
daar  tei  plaatse  zeer  sterk  kan  zijn  en  vaak  onverwacht  een 
schip  uit  zijn  koers  kan  leiden  en  de  gezagvoerder  moest  alles 
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aanwenden  om  te  voorkomen,  dat  de  Betsy  Anna  ten  X.  van 
de  zwarte  tonnen,  dus  ten  X.  van  liet  vaarwater,  dat  daar 
ter  plaatse  allerminst  breed  is,  kwam,  wijl  liet  scliip  dan 
meer  en  meer  door  liet  getij  op  de  ondiepten  zou  zijn  gedreven 
en  onherroepelijk  verloren  was  geweest.  Daarbij  komt,  dat  de 
roode  ton  n°.  1,  waarop  men  meende  recht  aan  te  sturen,  naar 
mededeeling  van  getuige  de  Jong,  welke  ook  geheel  strookt 
met  de  verklaring  van  den  commissaris  der  loodsen  aan  het 
slot  van  diens  voormeld  proces- verbaal,  bij  de  hooge  schui¬ 
mende  zee  bijna  niet  te  onderkennen  was  en  eerst  zichtbaar 
werd,  toen  men  in  de  directe  nabijheid  was.  Ware  deze  ton 
grooter  van  afmeting  en  dus  meer  van  verre  te  zien  geweest, 
dan  ware  de  ramp  naar  alle  waarschijnlijkheid  niet  vóórge¬ 
komen. 

Het  is  den  raad  gebleken,  dat  aan  boord  van  de  Betsy  Anna 
niet  de  kaart  van  het  Vliereegat  was,  onder  n°.  205  uitge¬ 
geven  door  het  Departement  van  Marine,  afdeeling  liydro- 
graphie ;  hoewel  de  raad  niet  mag  zeggen,  dat,  indien  deze 
kaart  aan  boord  was  geweest,  het  ongeval  niet  zou  hebben 
plaats  gegrepen,  wenscht  de  raad  hier  toch  als  zijn  oordeel 
uit  te  spreken,  dat  de  Xederlandsche  zeeschepen  voorzien 
belmoren  te  zijn  van  de  nieuwste  kaarten  van  onze  zeegaten, 
welke  geregeld  door  hen  bezocht  worden  en  dat  zoowel  de 
reederijen  als  de  gezagvoerders  gehouden  zijn  daarvoor  zorg 
te  dragen. 

Aldus  gedaan  op  25  Augustus  1918  door  de  heeren  mr.  Gr. 
Kirberger,  plaatsvervangend  voorzitter;  W.  Allirol,  C.  L. 
J.  Kotting,  leden;  R.  Posthumus  Meyjes,  W.  Bakker,  plaats¬ 
vervangende  leden;  E.  Deddes,  buitengewoon  lid;  H.  de 
Jong,  plaatsvervangend  buitengewoon  lid,  in  tegenwoordig¬ 
heid  van  ’s  raads  waarnemend  secretaris  H.  de  Booy,  en  uit¬ 
gesproken  door  den  plaatsvervangend  voorzitter  ter  openbare 
zitting  van  1  September  1913. 

(get.)  G.  Kirberger. 

,,  W.  Allirol. 

,,  C.  L.  J  Kotting. 

,,  R.  Posthumus  Meyjes. 

,,  W.  Bakker. 

,,  E.  Deddes. 

H.  DE  JOXGTI. 

,,  H.  de  Booy. 

Voor  eensluidend  afschrift, 

A.  J.  Cnoop  Koopmans, 
Secretaris . 
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UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam,  betreffende  de  klacht,  ingebracht 
door  G.  C.  Viskil  tegen  H.  G.  Smoolenaars, 
gezagvoerder  van  het  s.s.  Mizar. 

Door  Gerrit  Cornelis  Viskil,  hofmeester,  wonende  te  Rot¬ 
terdam,  is  onder  dagteekening  6  Augustus  1913  eene  klacht 
ingediend  bij  den  Raad  voor  de  Scheepvaart,  waarbij  hij 
stelde: 

dat  hij  op  den  27sten  Juni  1913  als  steward  gemonsterd  is 
op  het  Nederlandsche  s.s.  Mizar ,  thuis  behoorende  te  Rot¬ 
terdam,  waarop  gezagvoerder  is  de  lieer  Smoolenaars,  wonende 
te  Rotterdam;  dat  hij  met  het  s.s.  Mizar  op  28  Juni  1913 
is  uitgevaren  voor  eene  reis  naar  St.  Petersburg  en  daarvan 
op  28  J uli  1913  met  heit  schip  is  teruggekeerd ;  dat  hij 
op  11  Juli  1913,  terwijl  het  schip  in  de  haven  van  St.  Peters¬ 
burg  lag,  zonder  eenige  aanleiding  door  den  eerste-stuurman 
gewelddadig  is  geslagen  en  gestompt,  ten  gevolge  waarvan  hij 
zich  onder  geneeskundige  behandeling'  heeft  moeten  stellen  ; 
dat  hij  zich  daarover  bij  den  gezagvoerder  van  genoemd  schip 
heeft  beklaagd,  doch  deze  weigerde  aan  zijne  klacht  gevolg 
te  geven  en  de  eerste-stuurman,  Verwey  genaamd,  dan  ook 
niet  disciplinair  is  gestraft ;  dat  hij  meent  de  feiten  te  moeten 
qualificeeren  als  mishandeling  van  een  minderen  schepeling, 
voor  zoover  dit  den  eerste-stuurman  betreft  en  als  het  toe¬ 
laten  van  mishandeling  op  een  schip,  dat  onder  diens  bevel 
staat,  ten  aanzien  van  den  gezagvoerder. 

Op  grond  van  een  en  ander  verzocht  Viskil  den  raad  een 
onderzoek  in  te  stellen  en  eene  straf  toe  te  passen. 

Op  18  Augustus  1913  besliste  eene  commissie  uit  den  Raad 
voor  de  Scheepvaart,  dat  door  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
een  onderzoek  naar  de  klacht,  voor  zoover  ze  den  schhipper 
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betrof,  zou  worden  ingesteld,  maar  dat  liet  verzoek  van  Viskil, 
voor  zoover  hij  een  onderzoek  vroeg  naar  de  door  hem  gestelde 
handelingen  van  den  stuurman  Verwey,  niet  ontvankelijk 
was,  op  grond,  dat  de  Schepenwet  alleen  een  onderzoek  door 
den  Raad  voor  de  Scheepvaart  toelaat  naar  misdragingen 
van  den  schipper. 

Nadat  de  beslissing  der  commissie  op  29  Augustus  1913 
aan  EL  G.  Smoolenaars,  voornoemd,  was  beteekend,  vond  het 
onderzoek  plaats  ter  zitting  van  den  raad  van  1  September 
1913. 

Door  den  raad  werden  gehoord  H.  G.  Smoolenaars,  C.  G.* 
Viskil  en  de  in  de  klacht  bedoelde  stuurman  D.  Verwey, 
wonende  te  Rotterdam. 

Uit  het  verhoor  is  den  raad  gebleken,  dat  —  gelijk  Viskil 
opgaf  —  deze  reeds  onder  doktershanden  was,  toen  hij  Rot¬ 
terdam  verliet,  op  grond,  dat  hij  —  naar  hij  zeide  —  iets  aan 
één  zijner  ribben  had.  Gedurende  de  reis  moest  V  iskil  hier¬ 
voor  geregeld  geneesmiddelen  gebruiken,  waarmede  de  kapi¬ 
tein  bekend  was,  die  zorgde,  dat  Viskil  de  geneesmiddelen  in 
voorraad  had.  Op  11  Juli  1913,  toen  de  Mizar  in  de  haven 
van  St.  Petersburg  lag  en  de  kapitein  niet  aan  boord  was, 
heeft  de  stuurman  Verwey,  gelijk  deze  erkende,  inderdaad 
aan  Viskil  eenige  stompen,  waarvan  een  in  den  nek,  toe¬ 
gediend.  Viskil  is  toen,  daar  hij  zich  onwel  gevoelde,  naar 
kooi  gegaan.  De  kapitein,  een  uur  na  het  gebeurde  aan  boord 
komende,  hoorde,  dat  Viskil  naar  kooi  was,  ging  dadelijk 
naar  hem  toe  en  vernam  van  Viskil,  dat  deze  eenige  stompen 
van  den  stuurman  had  ontvangen  en  hoofdpijn  had.  De 
kapitein  achtte  liet  gebeurde  van  weinig  beteekenis.  Den  vol¬ 
genden  ochtend  is  de  kapitein  met  Viskil  in  St.  Petersburg 
naar  een  dokter  gegaan,  niet  omdat  Viskil  lijdende  was  aan 
de  gevolgen  van  de  stompen,  maar  in  verband  met  het  lijden 
van  Viskil  aan  zijn  rib.  Bij  den  dokter  gekomen,  zeide  Viskil 
aan  dezen  niets  van  de  door  hem  ontvangen  stompen,  maar 
♦verd  er  alleen  gesproken  over  de  rib,  waarbij  de  dokter  naar 
de  verklaring  van  den  kapitein  van  oordeel  was,  dat  de  rib 
vroeger  gebroken  was  geweest.  Viskil  heeft,  zooals  de  kapi¬ 
tein  aan  den  raad  mededeelde,  hetgeen  Viskil  bevestigde,  niet 
verder  met  den  kapitein  over  de  stompen  gesproken,  terwijl 
er  van  eene  bepaalde  weigering  \an  den  kapitein  om  aan 
eene  door  Viskil  gedane  klacht  tegen  den  stuurman  gevolg 
te  geven,  zooals  Viskil  in  zijn  verzoekschrift  aan  den  raad 
stelt,  geen  sprake  is  geweest. 

De  kapitein  had,  naar  liet  oordeel  van  den  raad,  zeker  goed 
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gedaan,  na  van  Viskil  te  hebben  vernomen,  dat  deze  eenige 
slompen  van  den  stuurman  had  ontvangen,  daarover  met  den 
stuurman  te  spreken,  hetgeen,  gelijk  de  kapitein  toegaf,  niet 
is  geschied. 

De  raad  vindt  echter  geene  termen  een  tuchtmaatregel  te 
dier  zake  op  den  kapitein  toe  te  passen,  daar  de  kapitein 
kennelijk  volkomen  te  goeder  trouw  meende,  dat  het  geval 
van  geene  beteekenis  was,  in  welke  meening  hij  versterkt 
werd  door  de  houding  van  Viskil  zelf,  die  bij  den  dokter,  als 
bovengezegd,  van  de  stompen  of  van  eenige  ongesteldheid 
ten  gevolge  daarvan  in  het  geheel  geen  gewag  heeft  gemaakt 

Aldus  gedaan  op  1  September  1918  door  de  heeren  mr.  G. 
Kirberger,  plaatsvervangend  voorzitter;  W.  Allirol,  C.  L. 
J.  Rotting,  leden;  R.  Posthumus  Meyjes,  D.  Hubert,  plaats¬ 
vervangende  leden,  P.  de  Boer,  plaatsvervangend  buiten¬ 
gewoon  lid,  in  tegenwoordigheid  van  ’s  raads  plaatsver¬ 
vangend  voorzitter  mr.  C.  Henny,  en  uitgesproken  door  den 
plaatsvervangend  voorzitter  ter  openbare  zitting  van  2  Sep¬ 
tember  1918. 


(get.)  G.  Kirberger. 

,,  W.  Allirol. 

,,  C.  L.  J.  Kottino. 

,,  It.  Postiicmus  Meyjes. 

,,  D.  Hubert. 

,,  P.  de  Boer. 

,,  C.  Henny. 

Voor  eensluidend  afschrift, 
A.  J.  Cnoop  Koopmans, 


Secretaris 


Bij  voegsel  tot  de  Nederlandsche  Staatscourant  van 
Woensdag  ‘-24  September  1914,  n°.  223. 


UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam,  betreffende  liet  ongeval,  hetwelk 
op  10  Juli  1913  aan  liet  stoomschip  Krakatau  in 
de  Roode  Zee  is  overkomen. 

Op  10  Juli  1913  is  het  s.s.  Krakatau  in  de  Roode  Zee  op 
een  rif  gestooten. 

Een  voorloopig  onderzoek  is  naar  dit  ongeval  ingesteld 
door  den  inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  het  Iste  district, 
H.  Sluiter;  op  voorstel  van  den  hoofdinspecteur  voor  de 
scheepvaart  van  23  Augustus  1913  besliste  eene  commissie 
uit  den  Raad  voor  de  Scheepvaart  op  2ö  Augustus  1913,  dat 
de  raad  een  onderzoek  naar  liet  ongeval  zou  instellen. 

Het  onderzoek  had  plaats  in  ’sraads  openbare  zitting  van 
30  Augustus  1913.  Als  getuigen  werden  gehoord  G.  P.  Baum, 
H.  T.  Soomer,  M.  H.  Blokpoel,  C.  M.  Kersten  en  L.  T. 
Huizinga,  respectievelijk  kapitein,  eerste-officier,  tweede- 
officier,  derde-officier  en  matroos  aan  boord  van  de  Krakatau , 
waarvan  de  eerste  buiten  eede  en  de  anderen  onder  eede.  De 
raad  nam  verder  kennis  van  het  proces-verbaal  van  verhoor 
van  J.  Wayboer,  vierde-macliinist  op  de  Krakatau,  afge¬ 
nomen  door  voornoemden  inspecteur,  van  de  buitengewone 
scheepsverklaring  op  15  Juli  1913  door  den  eersten  getuige 
en  een  deel  der  bemanning  van  de  Krakatau  afgelegd  voor 
den  Kederlandschen  consul  te  Djeddah,  van  het  scheepsjour¬ 
naal,  het  kompasjournaal,  het  machinejournaal  en  liet  koers- 
boekje  van  de  Krakatau,  zoomede  van  de  kaart  betreffende 
de  omgeving  van  liet  Mismaririf,  gelegen  in  de  Roode  Zee, 
opgemaakt  door  de  eerste  en  tweede  getuigen  en  door  den 
eersten  getuige  overgelegd,  en  van  een  door  dezen  getuige 
overgelegd  ten  tijde  van  liet  ongeval  van  den  gezagvoerder 
van  het  s.s.  Willem  III  ontvangen  draadloos  telegram. 
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Uit  liet  gehouden  onderzoek  is  den  raad  het  navolgende 
gebleken : 

Het  s.s.  Krakatau,  toebehoorende  aan  de  te  Amsterdam 
gevestigde  naamlooze  vennootschap  Maatschappij  „Neder¬ 
land”,  in  1911  van  staal  te  Rotterdam  gebouwd,  groot 
7637.73  bruto  en  4289.13  netto  R.  T.,  in  de  hoogste  klasse 
geclasseerd  bij  Lloyds  en  voorzien  van  een  certificaat  van 
deugdelijkheid  tot  1  Maart  1914  geldig,  vertrok  op  18  Juni 
1913  met  eene  bemanning  van  66  personen  en  met  1635 
pelgrims  aan  boord,  terwijl  het  was  beladen  met  Indische 
producten,  van  Padang  met  bestemming  naar  Djeddah  en 
Amsterdam.  Het  kwam  den  lsten  Juli  1913  des  avonds  te 
Perim  en  den  2den  Juli  d.a.v.  te  Kam  er  on  aan.  Na  vol¬ 
brachte  quarantaine  vertrok  het  schip  8  Juli  1913  des  n.m. 
om  4  uur  57  minuten  naar  Djeddah,  het  stoomde  met  de 
r.  w.  koersen  N.  38°  W.,  N.  28°  W.  en  N.  33°  W.  door  de 
Roode  Zee. 

In  den  morgen  van  10  Juli  1913  om  4  uur  51  min.,  terwijl 
de  kapitein  en  de  tweede-stuurman  op  de  brug  de  wacht 
hadden  en  het  schip  eene  snelheid  had  van  ongeveer  11  mijl, 
werd  door  den  laatste  een  sterbestek  genomen  en  bleek  daar¬ 
uit,  dat  men  zich  bevond  op  20°  45'  30"  N.13.  en  38°  48'  O.L. 
Om  5  uur  werd  de  r.w. -koers  N.  11°  O.  genomen,  welke  koers 
gehouden  werd  tot  7  uur,  waarna  tot  7  uur  55  min.  de  r.w.- 
koers  N.  26°  O.  werd  gestuurd.  Het  weder  was  bij  voort¬ 
during*  goed,  het  gezicht  helder,  alleen  schitterde  de  zon  fel 
op  het  water. 

De  gezagvoerder  had  —  naar  zijne  mededeeling  aan  den  raad 
—  het  voornemen  den  gameiden  koers  r.  w.  N.  26°  O.  voor- 
loopig  te  houden ;  dit  voornemen  heeft  hij  echter  laten  varen 
en  heeft  om  7  u.  55  min.  den  koers  gesteld  op  r.w.  N.  60c  O.  . 
Om  7  uur  45  min.  nl.  was  op  de  Krakatau  de  loodsvlag'  ge- 
heschen  en  om  7  uur  50  min.  zag'  de  kapitein  een  scheepje 
op  de  Krakatau  aanhouden  en  meende  hij,  dat  dit  een  loods- 
scheepje  was ;  ten  einde  dit  te  naderen,  nam  hij  toen  den 
koers  r.w.  N.  60°  O. ;  dichter  bij  het  scheepje  gekomen,  dacht 
hij  eene  loodsvlag  in  het  want  te  zien  en  liet,  ten  einde  nog 
meer  in  de  nabijheid  te  komen,  hard  S.B.-roer  geven;  dade¬ 
lijk  daarop  zag  hij  echter,  dat  hetgeen  hij  voor  eene  vlag 
had  aangezien,  slechts  lappen  waren  en  het  scheepje  geene 
loodsboot  was,  weshalve  hij  onmiddellijk  hard  B.B.-roer  liet 
geven  en  weer  op  den  koers  r.w.  N.  60°  O.  kwam;  dezen 
koers  behield  hij  voorloopig,  daar  hij  nog  een  ander  scheepje 
zag,  dat  eene  loodsboot  kon  wezen.  De  kapitein  was  van 
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oordeel  zonder  eenig  bezwaar  dezen  koers  te  kunnen  sturen, 
immers  even  vóór  7  uur  55  min,  had  hij  den  derde-offieier 
opgedragen  eene  kruispeiling  te  nemen  van  de  punten  baken 
Mismaririf  en  de  Z.-punt  van  lias  el  Aswad  en  toen  bemerkt, 
dat  hij  den  Jebel  Jeminieh,  welke  hij  evenwel  niet  door  den 
kijker  kon  zien,  daar  ze  in  wolken  gehuld  was,  juist  moest 
hebben  N.  O.  t.  0.3/4  O.  m.w.,  dus  met  eene  variatie  van 
2C  10'  W.  rechtwijzend  N.  624°  O.  Te  voren  nu  had  de 
gezagvoerder  met  den  tweede-officier  de  Red  Sea  and  Guit 
of  Aden  Pi  lot  (Ode  editie  1009)  bestudeerd  en  daaruit  gezien, 
dat,  indien  men  den  Jebel  Jeminieh  heeft  N.  O.  t.  O.  3/4  0., 
men  op  dien  berg  moet  aansturen,  daar  men  dan  ongeveer 
14  mijl  ten  N.  van  Mismaririf  afblijft,  terwijl  men  ver¬ 
volgens,  wanneer  het  rif  op  1  mijl  in  het  Oosten  is  gekomen, 
zijn  koers  moet  nemen  N.  O.  4  0.  Door  den  koers  te  stellen 
op  X.  60°  O.  was  de  koers  van  de  K  ra  ka  tau  nog  24°  Noorde¬ 
lijker  dan  in  de  ,,Pilot”  was  aangegeven  en,  daar  ten  N.  van 
het  Mismaririf  op  de  zeekaart,  uitgegeven  door  de  Engelsche 
Admiraliteit  ,,Red  Sea,  sheet  3'\  laatste  editie,  1911,  geen 
enkel  rif  of  ondiepte  stond  vermeld,  meende  de  gezagvoerder 
aldus  veilig  de  Middle  Gateway  van  Djeddah  te  kunnen 
naderen. 


Om  8  uur  10  min.  kreeg  de  Krak  at  au ,  steeds  nog  N.  60°  O. 
sturend,  het  baken  van  Mismaririf,  volgens  verklaring  van 
den  kapitein  en  den  derde-offieier,  dwars  op  een  afstand  van 
1  Engelsche  mijl,  waarop  de  koers  werd  gesteld  op  r.w.  N. 
32°  O.  Na  eeliige  minuten  stootte  liet  schip  plotseling  op, 
zooals  nader  bleek,  een  zich  onder  den  waterspiegel  bevindend 
rif;  eene  verkleuring  van  het  water  daar  ter  plaatse  had  men, 
misschien  wel  ten  gevolge  van  de  schittering  van  de  zon,  niet 
waargenomen. 


Onmiddellijk  werd  de  machine  volle  kracht  achteruit  gezet 
en  de  pompen  en  tanks  gepeild;  het  bleek,  dat  voorpiek,  tank 
I  en  ruim  I  lek  waren.  S.  B.  anker,  ter  hoogte  van  luik  II, 
eu  B.B.  anker,  ter  hoogde  van  de  W.  C.  Equipage,  werden 
uitgebracht,  evenals  een  werp  van  S.B.  achterschip  op  een 
pl.  m.  300  meter  van  liet  achterschip  verwijderd  rif,  dat  men 
al  loodende  heeft  gevonden.  Alle  pogingen  om  het  schip  vlot 
te  krijgen  mislukten.  Den  volgenden  dag  kreeg  men  met  het 
Mareoni-apparaat  verbinding  met  de  Kanin g  Willem.  III , 
mede  van  de  Maatschappij  ,, Nederland”,  waarna  dit  stoom¬ 
schip  trachtte  de  Krakatau  van  het  rif  te  brengen,  zonder 
resultaat  evenwel,  daar  de  trossen  dadelijk  braken.  De 
gezagvoerder  van  de  Willem  III  seinde  aan  dien  van  de 
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Krakatau  bij  bovengemeld  telegram,  dat  er  naar  zijne  mee- 
ning  drie  riffen  waren,  nl.  liet  „Mismari’ ’-rif,  liet  rif,  waarop 
de  Krakatau  zat  en  daartussclien  nog  een  rif,  waarop  liet  werp 
was  uitgebracht ;  tusschen  deze  riffen  was  z.  i.  diep  water. 
Ook  de  pogingen  op  13  Juli  1913  door  liet  s.s.  Palembang 
van  de  Kotterdamsche  Lloyd  aangewend,  om  de  Krakatau 
vrij  te  krijgen,  mislukten. 

Inmiddels  waren  op  12  Juli  1913  de  pelgrims  ontscheept 
op  van  Djeddah  gezonden  booten  en  naar  die  stad  gevoerd, 
terwijl  zoover  bet  klimaat  het  toeliet  dag  en  nacht  de  lading 
door  de  bemanning,  versterkt  door  60  koelies  uit  Djeddah, 
werd  verwerkt.  Om  5  uur  15  min.  van  den  13den  Juli  1913 
werd  bemerkt,  dat  het  schip  plotseling  vlot  kwam,  de 
machines  werden  aangezet  en  liet  gelukte  het  schip  geheel 
vrij  te  krijgen.  Een  loods  kwam  aan  boord  en  er  werd  naar 
Djeddah  gestoomd,  waar  men  14  Juli  1913  in  den  avond  aan¬ 
kwam.  De  schade  werd  door  duikers  te  Djeddah  zoo  goed 
mogelijk  voorloopig  hersteld,  in  Suez  werd  het  schip  deugde¬ 
lijker  gerepareerd  en  een  certificaat  van  zeewaardigheid 
van  3  door  den  Nederlandschen  Consul  benoemde  experts 
verkregen.  Zonder  verdere  wederwaardigheden  kwam  de 
Krakatau  18  Augustus  1913  te  Amsterdam. 

Terwijl  de  Krakatau  op  het  rif  zat,  werd  door  den  eerste- 
officier  de  afstand  gemeten  van  dit  rif  tot  het  40  voet  liooge 
baken  op  het  Mismaririf  en  volgens  hem  was  die  afstand 
1397  M.,  terwijl  wijders  de  in  den  hoofde  vermelde  kaart 
werd  gemaakt.  De  meening  van  den  gezagvoerder  van  de 
Willem  111 ,  dat  er  drie  riffen  met  daartussclien  diep  water 
was,  werd  door  onderzoek  ter  plaatse  door  den  eerste-officier 
bevestigd. 

Volgens  het  oordeel  van  den  raad  is  de  Krakatau  inderdaad 
niet  gestooten  op  liet  Mismaririf,  waarop  het  baken  staat, 
maar  op  een  geheel  op  zichzelf  gelegen  rif,  dat  van  het 
Mismaririf  geen  deel  uitmaakt.  Immers  liet  rif,  waarop  de 
Krakatau  stootte,  lag  ten  N.N.W.  vain  het  rif,  waarop  liet 
baken  staat,  en  is  daarvan  door  diep  water  gescheiden,  welk 
een  en  ander  de  raad  aanneemt  op  de  eenparige  verklaringen 
der  getuigen,  bevestigd  door  liet  voormelde  telegram  van  den 
gezagvoerder  van  de  Willem  111.  De  verklaringen  der  ge¬ 
tuigen  te  dezen  opzichte  hebben  te  meer  waarde,  waar  men 
het  rif,  waarop  de  werp  werd  uitgebracht,  al  loodende  heeft 
moeten  zoeken. 

De  oorzaak  van  de  ramp  is  gelegen  in  liet  feit,  dat  het  rif 
waarop  de  Krakatau  stootte,  niet  voorkomt  op  de  zeekaarten 
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<‘ii  dal  daarvan  geen  melding  wordt  gemaakt  in  den  Zeemans¬ 
gids,  welke  in  dit  opzicht  derhalve  onvolledig  is.  De  door  den 
gezagvoerder  gestuurde  koersen  waren  juist  en  waren,  de  zee¬ 
kaarten  en  de  lied  Sea  an  Gulf  of  Aden  Pilot  in  aanmerking 
genomen,  veilig.  De  gezagvoerder  mocht  op  de  volledigheid 
van  kaarten  en  Pilot  vertrouwen  en  kon  derhalve  niet  voor¬ 
zien,  te  meer  waar  enkele  jaren  geleden  juist  op  het  Mismari- 
rif  een  baken  geplaatst  was,  dat  in  de  nabijheid  daarvan  nog 
een  rif  aanwezig  was;  naar  het  oordeel  van  den  raad  treft 
den  gezagvoerder  dan  ook  geen  blaam. 

Aldus  gedaan  op  30  Augustus  1913  door  de  lieeren  mr.  G. 
Kirberger,  plaatsvervangend  voorzitter;  W.  Allirol,  C.  L. 
J.  Kotting,  leden;  R.  Posthumus  Meyjes,  1).  Hubert,  plaats¬ 
vervangende  leden ;  Z.  W.  C.  Dekkers,  A.  Smits,  plaats¬ 
vervangend  buitengewone  leden,  in  tegenwoordigheid  van 
\s  raads  waarnemend  secretaris  D.  H.  Hinlopen,  en  uitge¬ 
sproken  door  den  plaatsvervangend  voorzitter  ter  openbare 
zitting  van  2  September  1913. 

(get.)  G.  Kirberger. 

,,  W.  Allirol. 

,,  C.  L.  J.  Kotting. 

,,  R.  Posthumus  Meyjes. 

,,  D.  Hubert. 

,,  Z.  W.  C.  Dekkers. 

,,  Alex.  Smits. 

,,  Hinlopen. 

Yoor  eensluidend  afschrift: 

A.  J.  Cnoop  Koopmans. 

Secretaris. 
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Dinsdag  30  September  1913.  n°.  228. 


N°.  61 


o 


UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam,  betreffende  liet  ongeval  op  8 
April  1913  overkómen  aan  liet  s.s.  Medan. 

Op  8  April  1913  is  liet  s.s.  Medan  in  de  haven  van  Ant¬ 
werpen  in  aanvaring  gekomen  met  een  dam. 

Een  voorloopig  onderzoek  is  naar  dit  ongeval  ingesteld 
door  den  adjunct-inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  het  Ilde 
district;  op  voordracht  van  den  hoofdinspecteur  voor  de 
scheepvaart  van  17  April  1913  besloot  eene  commissie  uit  den 
Raad  voor  de  Scheepvaart  op  18  April  1913,  dat  de  raad  een 
onderzoek  naar  het  ongeval  zou  instellen  en  dat,  daar  de 
ramp  wellicht  te  wijten  was  aan  eene  daad  of  nalatigheid 
van  den  eerste-machinist  der  Medan ,  Leonardus  van  Rijn, 
wonende  te  Rotterdam,  deze  ter  zake  van  zijne  daad  of 
nalatigheid  zou  worden  gehoord. 

Nadat  de  beschikking  der  commissie  op  29  Augustus  1913 
aan  genoemden  van  Rijn  was  beteekend,  had  het  onderzoek 
plaats  in  de  openbare  zittingen  van  den  raad  van  2  en  8 
September  1913.  Gehoord  werden  genoemde  van  Rijn,  buiten 
eede,  en  verder  als  getuigen  onder  eede  K.  J.  ter  Marscli, 
wonende  te  ’s  Gravenhage ;  J.  J.  Jager,  wonende  te  Rotter¬ 
dam;  B.  de  Boer,  wonende  op  Ameland;  J.  P.  de  Recht, 
wonende  te  Rotterdam;  F.  Hartmann,  wonende  te  ’s  Gra¬ 
venhage,  en  J.  ter  Hel,  wonende  te  Rotterdam,  respectieve¬ 
lijk  eerste-  en  tweede-stuurman,  tweede-  en  vierde-machinist 
en  olieman  op  de  Medan. 

Uit  liet  gehouden  onderzoek  is  den  raad  liet  volgende  ge¬ 
bleken  . 

Het  s.s.  Medan ,  behoorende  aan  de  naamlooze  vennoot¬ 
schap  Rotterdamsche  Lloyd,  te  Rotterdam,  groot  3852,92 
R.T.,  bemand  met  49  koppen,  kwam  op  8  April  1913  te  Ant- 

1 


61  UITSPRAKEN  VAN  DEN  RAAD  VOOR  DE  SCHEEPVAART. 


werpen,  gedeeltelijk  geladen  met  stukgoederen.  De  diepgang 
was  14'  6"  voor  en  20'  6"  achter.  Te  ongeveer  2  uur  v.  m. 
kwam  het  schip  met  een  loods  aan  boord  uit  de  sluis,  ten 
einde  aan  liet  Siberia-dbk  te  nieren.  Op  de  brug  stonden 
de  kapitein,  de  loods,  de  derde-stuurman  en  een  roerganger ; 
de  eerste-stuurman  bevond  zich  op  den  bak,  de  tweede-stuur- 
man  op  het  achterschip;  de  tweede-  en  de  vierde-machinist 
deden  dienst  in  de  machinekamer;  de  eerste-machinist  ver¬ 
toefde  aan  dek.  De  vaart  van  het  schip,  dat  in  de  sluis  stil 
gelegen  had,  was  uiterst  gering,  het  door  den  kapitein  ge¬ 
geven  commando  was  dan  ook  geweest  ,, langzaam  vooruit”; 
zoodra  het  schip,  dat  eene  lengte  heeft  van  ongeveer  94  meter, 
uit  de  sluis  was,  werd  door  den  kapitein  ,,stop”  gecomman¬ 
deerd.  Vóór  het  schip  aan  S.B.-zijde  bevond  zich  eene  kleine 
sleepboot  en  achter  het  schip  aan  B.B.-zijde  eveneens  eene 
kleine  sleepboot;  deze  beide  bootjes  moesten  het  schip  om- 
zwaaien  zoodanig,  dat  de  steven  S.B.  opging,  opdat  liet  schip 
vervolgens  achteruit  gaande  aan  het  Siberia-dok  zou  komen. 
De  sleepboot  vóór  gaf  op  eenmaal  drie  stooten  op  de  fluit, 
onmiddellijk  zette  de  kapitein  de  telegraaf  op  ,, halve  kracht 
achteruit”;  de  eerste-stuurman,  ziende,  dat  de  M edan  te  na 
kwam  aan  een  recht  vooruitgelegen  dam,  welke  het  water 
afsloot  van  een  in  aanbouw  zijnd  dok,  riep  ,, volle  kracht 
achteruit”;  te  gelijker  tijd  zette  de  kapitein,  die  het  gevaar 
eveneens  zag,  de  telegraaf  op  ,, volle  kracht  achteruit”  en 
haalde,  daar  hij  bemerkte,  dat  de  Medcm  nog  vooruit  ging, 
de  telegraaf  herhaaldelijk  over.  Desniettegenstaande  stootte 
de  Medcm  —  op  de  voorste  sleepboot  had  men  inmiddels, 
vreezende  te  zullen  omslaan,  de  tros  losgegooid  —  tegen  den 
dam,  waar  zij,  na  eerst  over  het  zand  te  zijn  geschoven, 
een  vrij  dikken  dwarsbalk  met  haar  voorsteven  verbrijzelde 
en  in  den  aarden  dam  schoof;  vervolgens  ging  de  M edan 
achteruit  en  kwam  zonder  schade  te  hebben  beloopen  weder 
vrij.  Het  bleek,  dat  de  afstand  tusschen  de  sluis  en  den  dam 
ongeveer  200  meter  was ;  het  geheel  speelde  zich  dan  ook  in 
een  tijdverloop  van  enkele  minuten  af. 

Volgens  de  zeer  uitdrukkelijke  verklaringen  van  den 
tweede-  en  vierde-machinist  zijn  de  door  den  kapitein  als 
bovenvermeld  gegeven  commando’s  stipt  opgevolgd  en  heeft 
de  machine  na  het  commando  ,,stop”  geen  enkel  oogenblik 
vooruitgedraaid. 

De  raad  vindt  geen  reden  de  juistheid  dier  verklaringen 
in  twijfel  te  trekken,  welke  trouwens  bevestigd  woorden  door 
het  feit,  dat  geen  der  getuigen  eenige  trilling*  in  het  schip 
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heeft  waargenomen.  Waar  het  toch  vaststaat,  dat  de  machine 
op  het  oogenblik  der  aanvaring  achteruitwerkte,  zoodat  het 
schip  dan  ook  na  de  aanvaring  dadelijk  achteruitging,  had 
men  ongetwijfeld  eene  trilling*  moeten  waarnemen,  indien 
de  machine  achteruit  was  gezet  na  eerst  op  vooruit  gesteld 
te  zijn  geweest.  .  . 

Dat  de  Medan ,  nietteg*enstaande  de  machine  achteruit¬ 
sloeg,  nog*  iets  meer  dan  eene  scheepslengte  is  doorgeloopen, 
verklaart  de  raad  hierdoor,  dat  het  weinig  beladen  schip, 
komende  uit  de  sluis,  uit  zich  zelf  eenige  vaart,  al  was  die 
ook  gering,  had  en  dat  de  sleepboot,  die  zich  achter  maar 
eenigszins  ter  zijde  van  den  achtersteven  van  de  Medan 
bevond  en  die,  naar  de  verklaring  van  den  zich  op  het  achter¬ 
schip  bevindenden  tweede-stuurman,  de  Medan  reeds  eeniger- 
mate  had  omgetrokken,  te  gelijk  eene  voortgaande  beweging* 
aan  de  Medan  heeft  gegeven.  Wel  is  waar  verklaarden  de 
gezagvoerder  en  de  eerste-stuurman,  dat  de  vaart  van  de 
Medan  sneller  werd,  maar  de  raad  is  van  oordeel,  dat  in  ver¬ 
band  met  liet  uiterst  korte  tijdsbestek,  waarin  het  geheel 
gebeurde,  en  het  dreigend  gevaar,  dat  deze  getuigen  voor 
oogen  hadden,  aan  hunne  waarneming  in  dit  opzicht  geen 
overwegend  gewicht  mag  worden  gehecht. 

Nu  de  raad  tot  het  resultaat  komt,  dat  het  ongeval  niet  is 
te  wijten  aan  eene  fout  van  het  machinepersoneel,  kan  er  ook 
geen  sprake  zijn  van  het  toepassen  van  eenigen  maatregel 
van  tucht  op  den  eerste-machinist. 

Hiermee  wil  de  raad  echter  allerminst  zeggen,  dat  hij  het 
goedkeurt,  dat  de  eerste-machinist  op  het  dek  vertoefde  toen 
de  Medan  de  haven  binnenkwam.  De  raad  is  van  meening, 
dat  een  eerste-machinist,  ook  al  heeft  hij  wacht  gehad,  bij 
liet  binnenloopen  van  het  schip  in  de  machinekamer  aan¬ 
wezig  behoort  te  zijn,  zoodat,  indien  ten  gevolge  van  eene 
verkeerde  manoeuvre  in  de  machinekamer  een  ongeval  plaats 
vindt  en  het  blijkt,  dat  de  eerste-machinist  zonder  gegronde 
reden  niet  op  zijn  post  was,  hij  zich  er  aan  blootstelt,  dat 
een  tuchtmaatregel  op  hem  wordt  toegepast. 


Aldus  gedaan  op  8  September  1913  door  de  heeren  mr.  G. 
Kirberger,  plaatsvervangend  voorzitter;  W.  Allirol,  C.  L. 
J.  Kotting,  leden;  P.  Posthumus  Meyjes,  W.  Bakker,  plaats¬ 
vervangende  leden;  J.  Maandag,  buitengewoon  lid;  A.  Smits, 
plaatsvervangend  buitengewoon  lid,  in  tegenwoordigheid  van 
’s  raads  secretaris  mr.  A.  J.  Cnoop  Koopmans,  en  uitge- 
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sproken  door  den  plaatsvervangend  voorzitter  ter  openbare 
zitting  van  12  September  1913. 

(get.)  G.  Kirberger . 

,,  W.  Allirol. 

,,  C.  L.  J.  Kotting. 

,,  R.  Posthumus  Meyjes. 

,,  W.  Bakker. 

,,  J.  Maandag. 

,,  Alex.  Smits. 

,,  A.  J.  Cnoop  Koopmans. 

Voor  eensluidend  afschrift: 

A.  J.  Cnoop  Koopmans. 

Secretaris. 
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Bijvoegsel  tot  de  A tderlandsche  Staatscourant  van 


Dinsdag  30  September  1913,  n°.  228. 


N#.  62. 


UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart  te 
Amsterdam  betreffende  de  scheepsramp,  op  5  Juni 
1913  overkomen  aan  den  driemastschoener  Pacific. 

Op  5  Juni  1913  is  de  driemastschoener  Pacific ,  toen  hij  van 
Figueira  da  Foz  de  rivier  de  Mondejo  af  naar  zee  werd  ge¬ 
sleept,  op  een  rif  gestrand. 

Door  den  inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  het  lilde  dis¬ 
trict  werd  naar  dit  ongeval  een  voorloopig  onderzoek  inge¬ 
steld.  Op  voorstel  van  den  hoofdinspecteur  voor  de  scheep¬ 
vaart  van  6  September  1913  besliste  eene  commissie  uit  den 
Raad  voor  de  Scheepvaart  op  8  September  1913,  dat  de  Raad 
een  onderzoek  naar  deze  scheepsramp  zou  instellen. 

Het  onderzoek  had  plaats  in  ’s  raads  openbare  zitting  van 
17  September  1913.  Als  getuigen  werden  gehoord  Meerten 
Hindriks,  schipper  Tan  de  Pacific ,  wonende  te  Groningen, 
en  Koert  Koetje,  eerste-stuurman  van  de  Pacific f  wonende  te 
Oostwald,  terwijl  de  raad  kennis  nam  van  het  scheepsjour¬ 
naal  van  de  Pacific. 

Volgens  de  mededeelingen  van  de  getuigen  en  het  verslag 
omtrent  de  scheepsramp  in  het  scheepsjournal  is  de  Pacific 
een  stalen  driemastschoener,  in  1900  te  Martenshoek  gebouwd, 
groot  bruto  162,19  en  netto  134,02  R.  T.  Het  schip  behoort 
in  eigendom  aan  den  schipper. 

Op  5  Juni  1913  vertrok  het  schip  van  Figueira;  behalve  uit 
den  schipper,  bestond  de  bemanning  uit  5  man,  terwijl  boven¬ 
dien  aan  boord  waren  de  vrouw  en  2  kinderen  van  den  schip¬ 
per;  het  schip  was  beladen  met  pitwood,  de  deklast  was  1,25 
meter  hoog,  de  diepgang  was  9  a  9J  voet.  Des  namiddags 
ongeveer  2  uur  kwam  de  sleepboot  langszijde;  een  loods  was 
aan  boord  gekomen  met  ong*eveer  15  helpers,  welke  volgens 
de  daar  ter  plaatse  heerschende  gewoonte  alles  verrichten  wat 
noodig  is  voor  de  afvaart  van  het  schip  en  o.  a.  ook  den  sleep- 
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tros  vastmaken,  waarna  de  helpers  voor  de  afvaart  het  schip 
weder  verlaten.  Voordat  een  schip  van  Figueira  vertrekt  gaat, 
gelijk  de  schipper  mededeelde,  de  loods,  wien  van  den  diep¬ 
gang  is  kennis  gegeven,  op  de  ,,bar”,  welke  in  zee  is  gelegen 
voor  de  uitmonding  van  de  rivier  de  Mondejo,  peilen  of  er 
genoeg  water  op  de  ,,bar”  staat,  dat  het  schip  veilig  over  de 
,,bar”  kan  heenkomen,  hetgeen  alleen  met  vloed  kan  plaats 
vinden.  Ook  in  het  onderhavige  geval  was  dit  geschied  en  de 
loods  had  den  schipper  medegedeeld,  dat  er  geen  gevaar  was, 
alhoewel  er  veel  zee  op  de  ,,bar”  stond,  op  welke  omstandig¬ 
heid  de  schipper,  naar  hij  zeide,  den  loods  nog  opmerkzaam 
had  gemaakt;  de  wind  was  N.  N.  O.  en  er  woei  eene  frissche 
koelte.  Toen  de  Pacific  vertrok  was  het  ongeveer  een  half 
uur  voor  hoog*  water;  de  zeilen  waren  klaar  gemaakt,  in  het 
grootzeil  en  in  de  bezaan  was  een  rif  gestoken. 

De  sleeptros  wns  vastgemaakt  om  2  voorbolders  van  de 
Pacific ,  waar  ze  eenige  malen  kruiselings  omheen  geslagen 
was,  terwijl  in  het  midden  eene  naaiing  was  aangebracht;  de 
sleeptros  was  geheel  nieuw  en  zeer  dik,  het  touw  van  de 
naaiing,  manillatouw,  was  een  duim  dik;  het  waarlooze  eind, 
ongeveer  4  vadem  lang,  van  den  tros  was  niet  bevestigd.  Bij 
het  vastmaken  van  den  tros  had  de  stuurman  toezicht  gehou¬ 
den,  de  schipper  had  het  later  nagezien  en  goedgekeurd.  De 
lengte  van  den  sleeptros  was  ongeveer  30  vadem,  in  verband 
met  de  krommingen  in  het  vaarwater  kon  deze  niet  langer 
zijn. 

Ruim  10  minuten  nadat  de  Pacific  was  vertrokken  stootte 
het  schip,  toen  het  op  de  ,,bar”  gekomen  was,  tweemaal  ach¬ 
tereen,  waarbij  de  sleeptros  uiteraard  veel  te  verduren  had  ; 
toen  het  schip  voor  de  derde  maal  stootte,  brak  de  naaiing* 
en  slipte  de  sleeptros;  dat  de  naaiing  gebroken  was,  bleek 
hieruit,  dat  de  af  geknapte  stukken  touw  van  de  naaiing  op 
het  dek  gevonden  werden.  Dadelijk  werden  de  zeilen  gezet 
en  werd  gepoogd  het  schip  zeilende  naar  buiten  te  brengen; 
dit  mislukte,  daar  het  schip  op  den  wind  bleef  liggen  en  ach¬ 
teruit  dreef;  de  beide  ankers  liet  men  vallen  met  zooveel  mo¬ 
gelijk  ketting,  deze  hielden  echter  niet  door  de  hooge  zee  en 
het  loopzand;  steeds  ging  het  schip  achteruit  en  stootte  met 
het  achterschip  op  het  daargelegen  rif.  De  sleepboot  kon  niet 
direct  hulp  bieden,  omdat  men  aan  boord  daarvan  eerst  den 
z waren  sleeptros  moest  inhalen.  Na  korten  tijd  ging  het  voor¬ 
schip  rond  en  sloeg  het  geheele  schip  op  het  strand.  Na  ge¬ 
pleegd  overleg  met  de  havenautoriteiten  werd  de  lading  ge¬ 
deeltelijk  gelost  en  kon  de  Pacific  na  eenige  dagen  van  het 
strand  wnrden  af  gesleept  en  weder  te  Figueira  worden  bin- 
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nengebracht.  De  schade,  die  belangrijk  was,  werd  voorloopig 
hersteld  en,  nadat  een  bewijs  was  afgegeven  dat  dit  naar 
behooren  was  geschied,  vertrok  het  schip  1  Juli  1913  in 
ballast  naar  Groningen,  waar  het  zonder  ongeval  aankwam. 

De  Daad  is  van  oordeel,  dat  de  oorzaak  van  het  ongeval  te 
wijten  is  aan  bet  slippen  van  den  sleeptros;  deze  was  onvol¬ 
doende  tegen  slippen  verzekerd,  bet  touw  van  de  naaiing  was 
kennelijk  te  dik  en  bovendien  had  men  liet  waarlooze  eind 
van  den  tros  behoorlijk  moeten  bevestigen. 


Aldus  gedaan  op  17  September  1913  door  de  heeren  mr.  G. 
Kirberger,  plaatsvervangend  voorzitter;  W.  Allirol,  L.  Roo- 
senburg,  C.  L.  J.  Kotting,  leden;  G.  H.  Bakker,  J.  Mooi, 
buitengewone  leden,  in  tegenwoordigheid  van  ’s  Raads  secre¬ 
taris  mr.  A.  J.  Cnoop  Koopmans,  en  uitgesproken  door  den 
plaatsvervangend  voorzitter  ter  openbare  zitting  van  18  Sep¬ 
tember  1913. 

(get.)  G.  Kirberger. 


W.  Allirol. 

L.  Roosenburg. 

C.  L.  J.  Kotting. 
G.  H.  Bakker. 

J.  Mooi. 


A.  J.  Cnoop  Koopmans. 


Voor  eensluidend  afschrift. 


A.  J.  Cnoop  Koopmans. 

Secretaris. 


Bijvoegsel  tot  de  A cderlandsche  Staatscourant  van 
Dinsdag  14  October  1913,  n°.  240. 


UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam,  betreffende  de  scheepsramp  op 
29  April  1913  voorgevallen  aan  boord  van  het  te 
Rotterdam  thuis  behoorend  stoomschip  Kaïci. 

Het  s.s.  Kaïci,  thuis  behoorende  te  Rotterdam  en  toebehoo- 
rende  aan  de  aldaar  gevestigde  naamlooze  vennootschap :  Rot- 
terdamsche  Lloyd,  varende  onder  Nederlandsche  vlag,  onder-  # 
scheidingssein  P.  H.  G.  B.,  in  1907  gebouwd,  voorzien  van 
een  bewijs  van  zeewaardigheid,  geclasseerd  bij  Bureau  Yeritas 
als  3/3  L.ll  en  door  de  ambtenaren  van  dat  bureau  liet  laatst 
onderzocht  in  April  1912,  wordt  gebezigd  in  den  geregelden 
postdienst  tusschen  Nederland  en  Nederlandsch-Indië. 

Op  Zaterdag  22  Maart  1913  is  liet  van  Rotterdam  vertrok¬ 
ken  tot  het  volbrengen  van  zijne  19de  reis. 

Het  was,  buiten  den  gezagvoerder  Gerardus  de  Boer, 
wonende  te  Rotterdam,  bemand  met  105  koppen. 

Op  deze  reis  werden  als  naar  g-ewoonte  de  havens  van  South- 
ampton,  Lissabon,  Tanger,  Gibraltar,  Marseille,  Port-Saïd, 
Perim,  Colombo  en  Padang  aangedaan  en  te  6  uur  v.m.  van 
27  April  1913  lag*  het  schip  te  Tandjong  Priok  aan  de  kade 
gemeerd  voor  loods  C. 

Te  Tandjong  Priok  heeft  toen  op  28  April  1913  aan  boord 
van  de  Kaïui  een  ernstig  ongeval  plaats  gevonden,  ten  aanzien 
waarvan  in  het  haven  journaal  liet  volgende  is  vermeld  : 

,, Maandag  28  April.  Lieten  v.m.  te  11  uur  de  kruitkamer 
vol  water  loopen,  ten  einde  deze  te  kunnen  reinigen.  Te  11.30 
v.m.  was  deze  vol  en  werd  de  vulpijp  opengelaten.  Te  1  uur, 
na  het  schaften  is  de  timmerman  naar  beneden  gegaan,  ten 
einde  een  klink  onder  aan  de  deur  af  te  slaan,  om  op  die 
manier  het  water  langzaam  te  laten  wegloopen.  Ontdekten  te 
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1.10  liet  lichaam  van  den  timmerman  Johannes  Karei  van 
Hartingsveld,  liggende  in  de  achterpiek,  trachtten  hem  boven 
te  brengen,  doch  bij  de  pogingen  hem  te  redden,  werden 
bootsman  Piet  Claus,  kwartiermeester  Jan  Voogd  en  matroos 
Jan  Dijk  eveneens  bedwelmd  en  gelukte  het  met  behulp  van 
rookmaskers  ze  aan  dek  te  krijgen;  1.30  werd  de  laatste  boven 
gebracht.  Ka  onderzoek  van  den  oogenblikkelijk  ingeroepen 
geneesheer,  verklaarde  deze,  dat  de  timmerman  J.  van  Har¬ 
tingsveld  overleden  was  en  werd  door  3  doktoren  al  het 
mogelijke  beproefd  de  anderen  bij  kennis  te  brengen,  wat 
spoedig'  gelukte  bij  kwartiermeester  en  matroos,  doch  niet  bij 
bootsman.  Trachtten  tot  ’s  nachts  12  uur  door  middel  van 
kunstmatige  ademhaling  de  levensgeesten  weder  op  te  wekken, 
met  dit  succes,  dat  de  ademhaling  vrij  rustig  was.  Hielden 
met  3  man  en  3  doktoren  gedurende  den  nacht  de  wacht  bij 
den  zieke.  Vlagden  halfstok. 

Dinsdag  29  April.  Verhaalden  het  schip  100  M.  vooruit, 
te  6.30  kwam  de  dokter  rapporteeren,  dat  de  bootsman  Piet 
Claus  overleden  was  en  werd  alles  voor  de  begrafenis  gereed 
gemaakt.” 

Het  schip  is  2  Mei  1913  van  Tandjong  Priok  vertrokken 
naar  verschillende  havens  op  de  Koord  kust  van  Java,  kwam 
18  Mei  te  Tandjong  Priok  terug  en  aanvaardde  op  22  Mei  1913 
de  thuisreis,  na  den  kwartiermeester  Jan  Voogd,  die  nochtans 
geen  dienst  kon  verrichten,  weder  aan  boord  genomen  te 
hebben,  en  kwam  op  22  Juni  1913  weder  te  Rotterdam  terug. 

Door  den  inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  het  Ilde  district 
is  op  28  Juni  1913  een  voorloopig  onderzoek  ingesteld  naar 
het  gebeurde  te  Tandjong  Priok  en  werden  als  getuigen  ge¬ 
hoord  G.  de  Boer,  L.  A.  de  Rochefort  Mulder,  C.  J.  Th.  van 
Zwol,  L.  Groen,  terwijl  op  30  Juni  1913  door  den  expert  bij 
de  scheepvaartinspectie  eene  plaatsopneming  aan  boord  van 
de  Kawi  werd  gedaan. 

Eene  commissie  uit  den  Raad  voor  de  Scheepvaart  besloot 
op  4  Juli  1913  (op  voorstel  van  den  hoofdinspecteur  voor  de 
scheepvaart)  tot  het  houden  van  een  onderzoek  door  den  Raad 
voor  de  Scheepvaart,  waarna  door  ’s  raads  voorzitter  tot  des¬ 
kundigen  werden  benoemd  om  den  raad  voor  te  lichten  : 

W.  H.  M.  de  Fremery,  inspecteur  van  den  arbeid  der  1ste 
klasse,  wonende  te  Amsterdam; 

dr.  L.  Th.  Reicher,  scheikundige,  wonende  te  Amsterdam; 

dr.  H.  G.  Ringeling,  arts,  wonende  te  Amsterdam. 

Deze  deskundigen  hebben  op  8  Juli  1913  aan  boord  van  het 
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s.s.  A mei,  liggende  aan  de  Lloydkade  te  Rotterdam,  een 
onderzoek  ingesteld. 

Na  in  s  raads  openbare  zitting  van  9  Juli  1913  als  getuigen 
en  deskundigen  te  zijn  beëedigd,  is  door  hen  het  door  den 
raad  gehouden  getuigenverhoor  bijgewoond  en  bun  inzage 
verstrekt  van  de  bescheiden,  waarvan  door  den  raad  werd 
kennis  genomen,  t.w.  : 

1.  het  scheepsjournaal; 

2.  de  teekeningen  van  bet  s.s.  Kawi ; 

3.  de  ambtelijke  verslagen  van  liet  verboor  der  door  den 
inspecteur  voor  de  scheepvaart  te  Rotterdam  gehoorde  ge¬ 
tuigen. 

Door  den  Raad  voor  de  Scheepvaart  werden  als  getuigen 
gehoord  : 

(t.  de  Boer,  wonende  te  Rotterdam,  gezagvoerder; 

L.  A.  de  Rochefort  Mulder,  wonende  te  Lisse,  eerste-stuur- 


man  ; 

C.  J.  Th.  van  Zwol,  wonende  te  Rotterdam,  eerste- 
ma  chinist; 

O.  A.  Peters,  wonende  te  Amsterdam,  geneesheer; 

J.  Voogd,  wonende  te  Rotterdam,  kwartiermeester; 

J.  J.  Dijk,  wonende  te  Hellevoetsluis,  matroos; 

L.  Groen,  wonende  te  Rotterdam,  lierstoker; 

A.  C.  Vromans,  wonende  te  Rotterdam,  olieman. 

De  als  getuige  gedagvaarde  getuige  J.  de  Wiert,  tweede- 
machinist,  was  bij  bet  uitbrengen  der  dagvaarding  weder 
naar  zee  vertrokken. 

T  ut  de  verklaringen  der  getuigen  is  den  raad  gebleken,  dat 
de  kruitkamer,  gelegen  in  het  achterschip  op  het  onderste 
tusschendek  (koebrugdek) ,  gedurende  de  vier  jaren,  dat  de 
gezagvoerder  als  zoodanig  op  de  Kawi  vaart,  nimmer  is  ge¬ 
bezigd  voor  vervoer  van  buskruit  en/of  ontplofbare  stoffen, 
noch  ook  voor  vervoer  van  andere  lading,  maar  ongebruikt  is 
gelaten.  De  vloer  was  met  eene  cementlaag  bestreken  en  ge¬ 
dekt  met  een  houten  vloertje,  dat  na  de  ramp  te  Priok  over 
boord  is  gezet,  de  wanden  met  eene  cementoplossing  gesausd; 
door  eene  waterdichte  deur  in  het  achterste  waterdichte  schot 
is  de  kruitkamer  van  liet  op  hetzelfde  dek  gelegen  water- 
ketelruim  afgescheiden. 

Volgens  den  gezagvoerder  is  zij  het  laatst  open  geweest  op 
de  vorige  reis  en  werd  zij  eenmaal  per  jaar  schoongemaakt. 
Dit  moet  —  volgens  getuige  van  Zwol  —  het  laatst  geschied 
zijn  in  Augustus  1912. 

De  gezagvoerder  beeft  te  Tandjong  Priok  last  gegeven  haar 


f>3  UITSPRAKEN  VAN  DEN  RAAD  VOOR  DE  SCHEEPVAART. 


vol  water  te  laten  loopen  om  ze  zoodoende  te  reinigen.  Dit  is 
geschied  met  behulp  van  eene  brandslang,  gekoppeld  aan  de 
dekwaschleiding  door  eene  vulbuis  van  circa  5  c.M.,  welke 
uitmondde  op  het  promenadedek. 

De  eerste-officier  de  Rochefort  Mulder  verklaarde,  dat  door 
2de-klasse-passagiers  was  geklaagd  over  eene  onaangename 
lucht,  welke  was  waargenomen  boven  den  rooster  bij  het 
waterketelruim,  en  dat  hij  meende,  dat  dit  de  aanleiding 
was,  dat  de  gezagvoerder  last  had  gegeven  de  kruitkamer  te 
reinigen  op  de  wijze,  waarop  dit  vroeger  ook  reeds  was 
geschied. 

Omstreeks  11.30  v.m.  werd  met  liet  vullen  der  kruitkamer, 
dat  een  half  uur  duurde,  opgehouden,  omdat  de  vulpijp  zou 
hebben  overgeloopen.  Omstreeks  1  uur  n.m.  is  de  timmerman 
van  Hartingsveld  naar  beneden  gegaan  om  dit  water  af  te 
tappen,  hetgeen  zou  geschieden  door  het  losmaken  van  de 
onderste  ijzeren  klinken  van  de  waterdichte  deur. 

Een  minuut  of  tien  na  1  uur  werd  getuige  Voogd  door  den 
eerste-stuurman  naar  beneden  gezonden  om  iets  voor  hem  te 
halen;  komende  bij  de  gemelde  waterdichte  deur,  zag  hij  daar 
den  timmerman  liggen,  hij  snelde  naar  boven  om  hulp  te 
halen.  Met  den  bootsman  Claus  trachtte  hij  dadelijk  hulp  te 
verleenen,  nadat  hij  den  eerste-stuurman  had  gewaarschuwd. 
Op  bevel  van  den  eerste-stuurman  zijn  de  tweede-machinist 
de  Wierf  en  de  getuigen  van  Zwol,  Dijk,  Groen  en  Vromans 
naar  het  achterschip  gesneld  om  hulp  te  verleenen,  nadat  de 
rookmaskers  waren  gehaald  en  door  hen,  die  naar  beneden 
gingen,  aangedaan.  Men  vond  den  timmerman,  den  bootsman 
Claus  en  getuige  Voogd  bezwijmd  liggen  voor  de  kruitkamer, 
terwijl  ook  Dijk,  wiens  rookmasker  verschoof,  bewusteloos 
werd.  Het  gelukte  de  bewusteloozen  naar  boven  te  brengen  en 
men  zag  toen,  dat  de  twee  onderste  klinken  van  de  deur  waren 
losgemaakt  en  dat  het  water  langzaam  uit  de  spleet  aan  den 
onderkant  van  de  deur  uitstroomde. 

De  in  allerijl  geroepen  doctoren  van  de  stoomschepen  Dell 
en  Karimata,  die  te  Tandjong  Priok  lagen,  stelden  vast,  dat 
het  leven  bij  den  timmerman  van  Hartingsveld  was  geweken. 
De  poging  om  de  anderen  weder  bij  te  brengen  slaagden  bij 
den  kwartiermeester  Voogd  en  den  matroos  Dijk,  doch  de 
bootsman  Claus  overleed  den  volgenden  morgen  aan  de  ge¬ 
volgen  van  de  bedwelming. 

Xocli  door  de  gezaghebbende  personen  aan  boord,  noch  dooi¬ 
de  daartoe  in  aanmerking  komende  autoriteiten  aan  den  wal 
blijkt  een  onderzoek  ter  plaatse  ingesteld  te  zijn  naar  de  oor- 
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zaken  van  hei  ongeval.  Evenmin  is  gebleken,  dat  de  justitie 
te  Batavia  een  onderzoek  naar  de  doodsoorzaak  der  slacht¬ 
offers  heeft  ingesteld. 

In  hun  den  Ï6den  Augustus  1913  aan  den  raad  uitgebracht 
rapport  stellen  de  deskundigen  allereerst  vast,  dat,  in  verhand 
met  liet  ontbreken  van  gegevens  over  den  toestand,  zooals  die 
op  het  oogenblik  van  de  ramp,  liet  niet  nemen  van  monsters 
van  lucht  of  van  ruim  water  in  kruitkamer  en  tankruimte  en 
liet  nalaten  van  eene  deskundige  bezichtiging  onmiddellijk 
na  het  plaatsvinden  van  het  ongeval,  het  uitspieken  van  een 
oordeel  over  deze  scheepsramp  slechts  op  waarschijn] ij klieids- 
gronden,  in  verband  met  hun  onderzoek  ter  plaatse  en  met  de 
beëedigde  verklaringen  der  getuigen,  zal  kunnen  geschieden. 

De  deskundigen  gaan  in  hun  rapport  dan  aldus  voort : 

,  ,Bij  het  onderzoek  in  loco  aan  boord  van  het  s.s.  Kawi, 
liggende  te  Botterdam  aan  de  Lloydkade,  op  3  Juli  1913  door 
een  der  ondergeteekenden  en  op  8  Juli  1913  door  alle  onder- 
geteekenden  te  zanien,  waren  in  de  kruitkamer  en  in  het  ketel- 
ta n kruim  van  het  stoomschip  weinig  bijzonderheden  te  be¬ 
speuren.  Bij  het  eerste  bezoek  was  de  kruitkamer  versch  ge- 
menied  en  werd  het  ketelruim  gebikt.  De  houten  vloer  in  het 
laatste  verkeerde  in  eenen  rotten  toestand,  terwijl  de  oor¬ 
spronkelijke  houten  vloer  in  de  kruitkamer  niet  meer  aan¬ 
wezig  bleek  te  zijn,  maar  door  een  anderen  vervangen  was, 
zijnde  de  eerste,  volgens  ondervraging,  te  Priok  overboord 
gezet.  Volgens  den  lste-stuurman  was  deze  houten  vloer  ver¬ 
wijderd,  omdat  hij  met  eene  grijze,  zoetig  stinkende  laag  be¬ 
dekt  was.  De  waterketels  waren  met  eene  blauw-grijs  uitziende 
laag  overdekt.  Bij  gelegenheid  van  ons  bezoek  op  3  en  8  Juli 
1913  aan  boord  van  liet  s.s.  Kawi  werd  door  schrappen  met  een 
scherp  voorwerp  over  deze  grijze  laag’  eene  roode  meniekleur 
te  voorschijn  gebracht.  Medegedeeld  werd,  dat  deze  ruimte, 
evenals  de  kruitkamer,  in  Juni  of  Juli  1912  het  laatst  gebikt 
en  gemenied  was.  Een  aantal  schilfers  van  de  verflaag  werd 
verzameld  en  ter  onderzoek  medegenomen.  Deze  schilfers  zijn 
door  een  der  ondergeteekenden  chemisch  onderzocht.  Het 
grijze  afkrabsel  van  deze  schilfers  gaf  naast  eene  reactie  op 
eene  loodverbinding,  bij  reductie  met  gegranuleerd  tin  en 
zoutzuur  eene  ruime  ontwikkeling  van  een  stinkend  gas,  dat 
in  al  zijne  eigenschappen  overeenkwam  met  zwavel  waterstof¬ 
gas.  Hieruit  volgt,  dat  de  bedoelde  grijze  laag  bestond  uit 
zwavellood,  hoogstwaarschijnlijk  gevormd  door  inwerking  van 
zwavelwaterstof  op  de  menie,  waarmede  de  tanks  geschilderd 
waren . 
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Bij  liet  tweede  bezoek  was  ook  liet  tankruim  nieuw  ge¬ 
inen  ied.  Het  bouten  vloertje  daar  en  een  deel  der  battings, 
waarop  de  tanks  rustten,  waren  vernieuwd.  De  kruitkamer 
was  van  een  nieuwen  vloer  voorzien,  terwijl  in  de  zoldering 
er  van  een  ventilatiekoker  was  aangebracht  van  circa  8  c.M. 
diam.,  die  in  liet  provisieruim  eindigde  met  een  kniestuk. 

Uit  de  verklaringen  van  den  scheepsdokter  A.  C.  Peters 
in  de  zitting  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart  van  9  Juli 
1913,  die  des  namiddags  7  uur  van  den  dag  van  de  ramp  aan 
boord  kwam  en  toen  assistentie  verleende,  te  zamen  met 
andere  doctoren,  die  van  de  naburige  schepen  onmiddellijk 
aanwezig  waren,  blijkt,  dat  de  vermoedelijke  doodsoorzaak 
van  den  timmerman  van  Hartingsveld,  evenals  die  van  den 
bootsman  Claus,  is  toegeschreven  en  als  zoodanig  ook  op  de 
verklaring  van  liet  overlijden  ingevuld,  aan  de  inademing 
van  giftige  gassen  en  wel  speciaal  van  zwavelwaterstof.  Even¬ 
eens  zouden  de  verschijnselen,  waargenomen  bij  den  lste- 
officier,  kwartiermeester  en  matroos,  geheel  daarop  gewezen 
hebben. 

Uit  liet  voorafgaande  meenen  wij  te  moeten  besluiten,  dat 
de  dood  van  den  timmerman  en  den  bootsman  en  de  ziekte¬ 
verschijnselen  bij  de  andere,  ter  hulp  komende  personen,  niet 
anders  kunnen  verklaard  worden  dan  door  het  inademen  van 
een  giftig  gas  (zwavelwaterstof  of  een  substitutieproduct 
hiervan,  n.1.  mercaptan),  al  of  niet  gemengd  met  andere 
giftige  rottingsgassen  (als  moerasgas  en  koolzuur). 

Ter  beantwoording  der  vraag,  waar  deze  gassen  ontstaan 
zouden  zijn,  komt  het  ons  voor,  dat  niet  aan  te  nemen  Is,  dat 
zij  uit  de  lading  afkomstig  zouden  zijn.  Bij  het  nagaan  van 
het  stuwplan  en  volgens  de  afgelegde  verklaringen  bleek,  dat 
deze  bestond  uit  stukgoed  en  machinerieën;  gestorte  lading 
als  erts  en  graan  was.  behalve  de  kolen  in  de  bunkers,  niet 
aanwezig.  Bovendien  waren  kruitkamer  en  tankruim  door  een 
waterdicht  schot,  waarin  aldaar  geene  deuren  aanwezig  zijn, 
van  het  achterste  ladingruim  afgescheiden.  Dat  gassen  langs 
den  eenig  mogelijken  weg  van  tunnel  en  tunnelkamer  door  de 
beide  spuipijpen  naar  het  tankruim  zich  een  weg  gebaand 
zouden  hebben,  is  niet  aan  te  nemen.  Tunnel  en  tunnelkamer 
worden  toch  elk  kwartieruur  voor  het  toezicht  op  de  schroefas 
betreden  en  de  kranen  der  spuipijpen,  verbinding  gevende 
tusschen  tankruimte  en  tunnelkamer  en  ruimwater  onder  den 
tunnel,  zijn  steeds  afgesloten  en  werden  geregeld  gecontro¬ 
leerd  . 

In  verband  met  bovenstaande  beschouwingen  bestaat  slechts 
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<>:* 

céne  mogelijkheid,  n.1.  dat  de  gassen  uit  de  kruitkamer 
kwamen  bij  liet  gedeeltelijk  openen  van  de  waterdichte  deur. 
Tegen  deze  voorstelling  zou  kunnen  aangevoerd  worden,  dat 
door  den  lste-stuurman  verklaard  is,  dat,  naar  hem  door  den 
timmerman  was  medegedeeld,  de  kruitkamer,  na  liet  inpom¬ 
pen  van  het  water,  hiermede  geheel  gevuld  zou  zijn,  blijkend 
uil  het  overloopen  van  de  vulpijp,  volgens  welke  onderstelling 
dan  geen  gas,  althans  in  niet  geabsorheerden  toestand,  in  de 
kruitkamer  aanwezig  had  kunnen  zijn.  De  volgende  argumen¬ 
ten  pleiten  echter  zeer  hiertegen.  In  de  zitting  werd  mede¬ 
gedeeld,  dat  na  afloop  van  het  ongeluk  het  water  in  de  taiik- 
ruimte  pl.m.  4  c.M.  boven  den  vloer  stond.  In  verband  met 
de  berekende  oppervlakte  van  de  tankruimte  zou  dit  overeen¬ 
komen  met  eene  hoeveelheid  water  van  pl.m.  6,67  M3.  De 
berekende  inhoud  van  de  kruitkamer  bedraagt  pl.  m.  15  M3., 
derhalve  zou,  wanneer  deze  geheel  gevuld  geweest  was,  de 
hoogte  van  het  water  in  de  tankruimte  ten  slotte  ruim  twee¬ 
maal  zoo  groot  moeten  geweest  zijn,  als  zij  werkelijk  bevonden 
werd,  zelfs  al  wordt  hierbij  in  aanmerking  genomen,  dat  het 
water  uit  de  kruitkamer  niet  verder  heeft  kunnen  uitstroomen 
dan  tot  aan  den  drempel,  zoodat  pl.  m.  2  M3.  er  in  moeten 
overgebleven  zijn. 

In  de  tweede  plaats  is  het  zeer  onwaarschijnlijk  te  noemen, 
dat  uit  eene  slang,  gekoppeld  aan  de  dekwaschleiding,  in 
h  uur  tijds  pl.  m.  15  000  liter  water  zouden  zijn  gestroomd. 
Hiertoe  toch  wordt  eene  hoeveelheid  van  8  liter  per  seconde 
vereischt,  en  in  verband  met  eene  straaldikte  der  slang  van 
4  c.M.  zou  dit  eene  snelheid  worden  van  6  a  7  M.  per  seconde. 

De  stank,  die  gedurende  het  laatste  deel  der  uitreis  onder¬ 
vonden  werd  in  het  boven  het  waterruim  en  kruitkamer  ge¬ 
legen  provisieruim,  dat  daarmede  steeds  door  een  houten 
rooster  op  het  trapgat  in  verbinding  stond,  is  vermoedelijk 
toe  te  schrijven  aan  rottingsprocessen  in  de  tankruimte.  Zoo¬ 
wel  door  de  2 d e -  k  1  ass e-p a s s a g iers  als  door  de  hofmeesters  is 
deze  stank  waargenomen.  Dat  in  het  tankruim  stank  ontwik¬ 
keld  kon  worden,  bewijzen  de  rottende  vloer  en  de  grijze  ver¬ 
kleuring  der  menieverflaag,  welke  verkleuring  volgens  de 
bovenvermelde  analyse-uitkomsten  op  de  medegenomen  schil¬ 
fers,  bleek  veroorzaakt  te  zijn  door  de  omzetting  der  menie  in 
zwavellood  en  waardoor  eene  ontwikkeling  in  zwavelwaterstof- 
gas  daar  ter  plaatse  groote  waarschijnlijkheid  verkrijgt. 
Ondertusschen  zal  door  diffusie  door  den  open  rooster  eene 
ophooping  van  gassen  daar  niet  hebben  kunnen  plaats  vinden, 
terwijl  het  aanwezige  tankruimwater  bovendien  geregeld  door 
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de  spuipijpen  met  kranen  in  de  tunnelkanier  afgetapt  werd. 

Voor  de  wijze,  waarop  het  schadelijk  gas  zich  in  de  kruit¬ 
kamer  gevormd  heeft,  kan  de  volgende  verklaring  dienen.  De 
kruitkamer  was  in  langen  tijd  niet  geopend  en  ten  gevolge 
van  hare  constructie  hermetisch  afgesloten.  Zweet-  en  lek- 
water  hebben  zich  daar  op  den  bodem  verzameld;  bij  bezich¬ 
tiging  op  8  Juli  1913  hebben  wij  langs  de  wanden  van  de 
kruitkamer  overal  strepen  van  af  gedruppeld  water  kunnen 
constateeren ;  ook  uit  de  verklaring  van  den  kapitein  blijkt 
dit  bij  zwaar  rveer  vooral  te  gebeuren.  Dit  water  heeft  zich 
allengs  onder  en  op  het  houten  vloertje  verzameld  en  is  in 
rotting  overgegaan.  Bekend  is  toch  het  verschijnsel,  dat  in 
ruimten,  die  langen  tijd  gesloten  zijn  en  waarin  zich  rottende 
organische  stoffen  bevinden,  schadelijke  gassen  kunnen  ont¬ 
staan.  Eén  product  dezer  omzettingen  wordt  hierbij  over¬ 
wegend  genoemd  in  de  literatuur  en  wel  zwavelwaterstof.  De 
vorming  van  zwavelwaterstof  moet  in  dit  geval  grootendeels 
worden  toegeschreven  aan  eene  reductie  der  sulphaten  (vooral 
in  zeewater  aanwezig)  onder  den  invloed  van  het  rotten  van 
organische  stoffen,  vooral  bij  hoogere  temperatuur,  zooals  in 
de  tropen.  Dat  daarbij  cellulose  (dus  in  casu  liet  houten 
vloertje)  de  hoofdrol  speelt,  is  reeds  jaren  geleden  door  prof. 
Forster  proefondervindelijk  aangetoond  ( Verhandelingen  Ko¬ 
ninklijke  Academie  van  Wetenschappen). 

Ten  slotte  kan  aan  het  voorafgaande  nog  worden  toege¬ 
voegd,  dat  plotselinge  sterfgevallen  veroorzaakt  door  het 
inademen  van  met  zwavelwaterstofgas  bedeelde  lucht,  bijv. 
bij  het  ledigen  van  beerputten,  veelvuldig  zijn  beschreven. 
Het  gehalte  der  lucht  aan  zwavelwaterstof  behoeft,  volgens 
hiertoe  verrichte  dierproeven,  slechts  0,2  a  0,4  pet.  te  be¬ 
dragen,  ten  einde  levensgevaarlijk  te  zijn.  Verschillende  ge¬ 
vallen  van  ongelukken  aan  boord  van  schepen,  ten  gevolge 
van  de  ontwikkeling  van  rottingsgassen,  worden  o.  a.  mede¬ 
gedeeld  door  Fonssagrives,  een  bekend  schrijver  op  het  gebied 
der  scheepshygiëne. 

Conclusie. 

Bovenstaande  beschouwingen  resumeerende,  komt  het 
ondergeteekenden  hoogst  waarschijnlijk  voor,  dat  de  ramp  te 
wijten  is  aan  de  inademing  van  zwavelwaterstofgas,  al  of  niet 
gemengd  met  de  hiervoor  genoemde  andere  gassen,  welke  door 
rotting  ontstaan  zijn  in  de  sedert  geruimen  tijd  afgesloten 
kruitkamer,  welke  gassen,  in  verband  met  hunne  waarschijn¬ 
lijk  hooge  spanning,  bij  het  later  gevolgde  openen  van  de 
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(>:* 


waterdichte  deur  voor  liet  aftappen  van  het  bijgepompte  zee¬ 
water,  dat  de  kruitkamer  slechts  ten  deele  heeft  gevuld,  mei 
liet  wegstroomende  zeewater  in  het  tankruim  zijn  ontsnapt. 
Ken  analoog  proces  van  gasontwikkeling  had  waarschijnlijk 
plaats  in  het  tankruim,  waarvan  de  sporen  nog  aanwezig 
waren  in  de  sterk  aangetaste  menieverflaag  en  in  het  vergane 
houten  vloertje.  Hier  was  echter  voor  het  gas  ruimschoots  ge¬ 
legenheid  om  allengs  te  ontwijken  door  de  open  verbinding 
naar  boven. 

Ondergeteekenden  zijn  overtuigd,  dat,  indien  in  de  kruit¬ 
kamer  geregeld  toezicht  op  de  reiniging  gehouden  was  en  zij 
van  een  goeden  ventilatiekoker,  welke  aan  liet  dek  zou  moeten 
uitmonden,  ware  voorzien  geweest,  de  ontwikkeling  van  de 
gassen  tijdig  zou  bemerkt  zijn  en  deze  zich  zeker  niet  in  zoo¬ 
danige  hoeveelheid  zouden  hebben  opgehoopt  als  het  geval 
schijnt  geweest  te  zijn.  He  nieuw  aangebrachte  ventilatie¬ 
koker,  mits  naar  dek  doorgetrokken  en  van  eene  zuigkap  voor¬ 
zien,  en  de  nieuwe  vloer  zullen,  indien  geregeld  toezicht 
wordt  gehouden,  eene  herhaling  van  de  ramp  voorkomen.” 

De  raad,  in  het  midden  latende,  hetgeen  door  de  deskun¬ 
digen  in  het  hierboven  vermeld  gedeelte  van  hun  rapport  is 
gezegd  over  den  stank,  welke  in  de  tankruimte  zou  zijn  ont¬ 
staan  en  de  wijze,  waarop  deze  daar  zou  zijn  ontwikkeld,  wijl 
dit  een  en  ander  geen  onmiddellijk  verband  houdt  met  het 
ongeval  is  van  oordeel  op  de  door  de  deskundigen  aangevoerde 
gronden,  welke  hij  overneemt  en  tot  de  zijne  maakt,  dat  de 
dood  van  den  timmerman  J.  K.  van  Hartingsveld  en  van  den 
bootsman  P.  Claus  is  te  wijten  aan  het  inademen  van  de  in 
het  rapport  genoemde  schadelijke  gassen,  welke  zich  in  de 
kruitkamer  hadden  verzameld  en  welke  met  het  uitstroomende 
water  een  uitweg  hebben  gevonden,  zulks  te  eer,  waar  — 
volgens  verklaring  der  deskundigen  ter  zitting  —  gassen  zich 
in  afgesloten  ruimten  met  water  kunnen  vermengen  en  dan 
weder  ontsnappen,  wanneer  zij  aan  de  lucht  komen. 

Met  de  deskundigen  is  de  raad  wijders  van  meening,  dat 
een  ventilatiekoker,  aangebracht  als  in  het  rapport  vermeld, 
herhaling  van  dergelijke  rampen  kan  voorkomen. 

Ten  slotte  stelt  de  raad  er  prijs  op  te  vermelden,  dat  de 
deskundigen  in  hun  rapport  nog  op  de  onvoldoendheid  der 
aan  boord  aanwezige  rookmaskers  en  op  het  ontbreken  van  een 
z  uur  s  t  o  f  k  o  f  f  er  wij  zen . 

( )ver  de  rookmaskers  zeggen  zij  het  volgende : 

,,l)e  aan  boord  aanwezige  rookmaskers,  voorgeschreven  vol¬ 
gens  de  Schepenwet  en  bestaande  uit  een  stofbril  met  daaraan 
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bevestigde  spons,  welke  spons  niet  een  elastiek  aan  liet  hoofd 
voor  neus  en  mond  bevestigd  wordt  en  zoo  noodig  met  azijn 
kan  worden  gedrenkt,  zijn  voor  liet  betreden  van  ruimten, 
waarin  de  lucht  niet  voor  inademing  geschikt  is,  ten  eenen- 
male  onvoldoende.  Hoewel  den  naam  rookmasker  dragende, 
zijn  het  inderdaad  niet  anders  dan  respiratoren  om  het  ver- 
keeren  in  met  schadelijke  stofdeelen  bezwangerde  lucht  moge¬ 
lijk  te  maken.  Voor  ruimten  met  rook  of  andere  gassen  gevuld 
kunnen  ze  geen  diensten  bewijzen;  dat  ze  bij  de  ramp  in 
quaestie  een  weinig  geholpen  zouden  hebben,  mag  slechts  aan 
het  spoedig  verdwijnen  van  liet  gas  of  andere  toevallige  om¬ 
standigheden  geweten  worden.  In  fabrieken  of  werkplaatsen, 
waar  schadelijke  gassen  in  gesloten  ruimten  kunnen  ontstaan, 
worden  dan  ook  steeds  rookhelmen  met  mechanisehen  lucht¬ 
toevoer  (Königsche  helmen)  of  wel  draagbare  zuurstof  koffers 
met  mondstuk  (Drager  Apparaten)  voorgeschreven.  Ook  de 
brandweer  gebruikt  voor  het  betreden  van  ruimten,  gevuld 
met  rook,  niet  anders  dan  bovengenoemde  helmen/' 

Wat  de  zuurstofkoffer  betreft,  verklaren  de  deskundigen, 
dat  zulk  een  toestel : 

,,in  het  geval  in  quaestie  uitnemende  diensten  had  kunnen 
bewijzen,  hetgeen  ook  blijkt  uit  de  vele  vergeefsche  pogingen, 
die  door  de  behandelende  doctoren  in  het  werk  zijn  gesteld 
om  een  zuurstofapparaat  te  krijgen.  Dergelijke  toestellen 
mogen  volgens  het  oordeel  van  ondergeteekenden  in  de  uit¬ 
rusting  van  een  modern  schip,  vooral  ook  met  liet  oog  op  het 
bij  brengen  van  drenkelingen,  allerminst  ontbreken/' 

Aldus  gedaan  door  de  heeren  mr.  G.  Kirberger,  plaatsver¬ 
vangend  voorzitter;  W.  Allirol,  L.  Koosenburg,  C.  L.  J.  Kot- 
ting,  leden;  D.  H.  Hinlopen,  plaatsvervangend  lid;  jhr.  L.  P. 
D.  Op  ten  Noort,  plaatsvervangend  buitengewoon  lid,  in 
tegenwoordigheid  van  ’s  raads  secretaris,  mr.  A.  J.  Cnoop 
Koopmans,  en  uitgesproken  door  den  plaatsvervangend  voor¬ 
zitter  ter  openbare  zitting  van  29  September  1913. 

(get.)  G.  Kirberger. 

,,  W.  Allirol. 

L,  Roosenburg. 

,,  C.  L.  J.  Kotting. 

,,  Hinlopen. 

,,  Op  ten  Noort. 

,,  A.  J.  Cnoop  Koopmans. 

Voor  eensluidend  afschrift: 

A.  J.  Cnoop  Koopmans. 

Secretaris. 
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Bijvoegsel  tot  de  Xederlandsche  Staatscourant  vim 
Dinsdag  14  October  1913,  n°.  240. 
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I  ITSPRAx4.lv  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam,  betreffende  de  aanvaring  nabij 
Holtenan  op  22  Augustus  1913  tusschen  bet  Neder- 
landsclie  stoomschip  Helend  en  een  Duitse  h 
v  issc  h  e  r  s  va  a  r  tuig*. 

Op  22  x4ugustus  1913  is  bet  s.s.  Helena  nabij  Holteiiau  in 
aanvaring  gekomen  met  een  visschersvaartuig,  waarbij  dit 
laatste  is  gezonken. 

Naar  de  oorzaak  van  dit  ongeval  werd  een  voorloopig  onder¬ 
zoek  ingesteld  door  den  inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  liet 
1ste  district.  De  hoofdinspecteur  voor  de  scheepvaart,  van 
oordeel,  dat  de  oorzaak  der  ramp  als  vaststaande  kon  worden 
beschouwd,  stelde  voor  geen  onderzoek  in  te  stellen.  Eene 
commissie  uit  den  Raad  voor  de  Scheepvaart,  een  onderzoek 
noodig  achtende,  besliste,  dat  door  den  Raad  voor  de  Scheep¬ 
vaart  een  onderzoek  zou  worden  ingesteld,  welk  onderzoek 
plaats  had  in  ’s  raads  openbare  zitting  van  18  September  1913. 

x41s  getuigen  werden  onder  eede  gehoord  de  gezagvoerder 
H.  F.  Drescher,  wonende  te  Bussum,  en  de  eerste-stuurman 
J .  van  der  Veen,  wonende  te  Schiermonnikoog. 

Uit  de  verklaringen  der  gehoorde  getuigen  is  den  raad  het 
volgende  gebleken  : 

De  Helena,  toebehoorende  aan  de  Koninklijke  Stoomboot 
Maatschappij  te  xkmsterdam,  metende  (194/1146  R.T.,  vertrok 
den  21  sten  Augustus  1913  van  Stettin,  bestemd  voor  Amster¬ 
dam,  met  eene  lading  stukgoederen.  Ren  22sten  Augustus 
passeerde  het  schip  te  4.30  n.m.  het  Bulk-vuurschip  op  onge- 
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veer  1  Eng.  mijl  aan  S.B.  De  wind  was  toen  W.Z.W.,  harde 
bries  met  regen. 

Kort  nadat  het  vuurschip  gepasseerd  was,  werden  ongeveer 
gelijktijdig  twee  tegenkomende  stoomschepen  en  een  zeil- 
visschersvaartuigje  gezien,  achter  elkaar  varende.  De  koers 
van  de  Helena  was  toen  ongeveer  W.Z.W.  Voor  de  stoom¬ 
schepen,  die  rond  de  lichtboei  kwamen,  werd  S.B. roer  ge¬ 
geven;  zij  werden  aan  B.B.  gepasseerd.  De  Helena  gaf  daarbij 
een  stoot  op  de  fluit. 

De  visscherman,  die  eene  sloep  achter  zich  had,  lag  scherp 
bij  den  wind  over  B.B.,  derhalve  zuidelijk  voor.  De  Helena 
had  hem  na  het  passeeren  der  beide  stoomschepen  op  2  streken 
aan  S.B.  zij,  dus  ongeveer  in  het  westen  op  nagenoeg  500 
meter  afstand.  Om  achter  hem  om  te  gaan  werd  hard  S.B. roer 
gegeven.  Toen  het  visschersvaartuig  op  h  streek  aan  S.B.,  op 
ongeveer  200  meter  afstand,  was,  ging  hij  plotseling  over 
stag;  daar  hij  evenwel  een  sloepje  met  3  man  er  in  achter  zich 
bad,  schoot  hij  niet  over  steven.  De  machine  der  Helena  werd 
onmiddellijk  gestopt  en  hard  B.B. roer  gegeven,  doch  de  aan¬ 
varing  was  onvermijdelijk,  de  visscherman  werd  in  de  mid¬ 
scheeps  getroffen  en  zonk  spoedig  daarna ;  de  opvarenden 
gingen  in  de  sloep  over  en  verder  op  eigen  gelegenheid  naar 
den  wal. 

De  getuigen  verklaarden,  dat  zij  niet  achteruit  hadden 
kunnen  slaan,  omdat  het  schip  dan  nog  harder  S.B.  uit  ge¬ 
gaan  zou  zijn  en  toch  te  veel  zou  hebben  doorgeloopen ;  even¬ 
min  had  men  meer  B.B. roer  kunnen  geven,  want  dan  zou  de 
Helena  nog  meer  uit  het  vaarwater  geraakt  zijn  dan  ten 
gevolge  der  manoeuvre  het  geval  reeds  was.  zij  kreeg  nu  zelfs 
reeds  de  aan  de  oostzijde  van  het  vaarwater  gelegen  boei  aan 
S.B.,  hoewel  zij  die  eigenlijk  aan  B.B.  had  moeten  hebben. 

De  raad  is  van  oordeel,  dat  de  oorzaak  van  het  ongeval  te 
wijten  is  aan  het  plotseling  over  stag  gaan  van  het  visschers¬ 
vaartuig.  De  Helena  heeft  uitgeweken,  zooals  zulks  is  voor¬ 
geschreven;  de  ander  had  dit  moeten  begrijpen  en  koers  en 
vaart  behouden. 

Door  dit  niet  te  doen  is  de  aanvaring  veroorzaakt. 

Aldus  gedaan  op  18  September  1913  door  de  heeren  mr.  G. 
Kirberger,  plaatsvervangend  voorzitter;  W.  Allirol,  L.  Boo- 
senburg,  C.  L.  J.  Kotting,  leden;  J.  S.  Brouwer,  plaatsver¬ 
vangend  lid;  jhr.  L.  P.  D.  Op  ten  Kooit,  P.  de  Boer,  plaats¬ 
vervangend  buitengewone  leden,  in  tegenwoordigheid  van 
’s  raads  secretaris,  mr.  A.  J.  Cnoop  Koopmans,  en  uitgespro- 
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ken  door  den  plaatsvervangend  voorzitter  ter  openbare  zitting 
van  26  September  1913. 

(get.)  G.  Kirberger. 

,,  W.  Allirol. 

.,  L.  Roosenburg. 

,,  C.  L.  J.  Rotting. 

,,  J.  S.  Brouwer. 

,,  Op  ten  Noort. 

,,  P.  de  Boer. 

,,  A.  -J.  Cnoop  Koopmans. 

Voor  eensluidend  afschrift: 

A.  J.  Cnoop  Koopmans. 

Secretaris . 


Bijvoegsel  tot  de  Nederlandsche  Staatscourant  van 
.Vrijdag'  17  October  1913,  n°.  243. 
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UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 

% 

te  Amsterdam,  betreffende  de  scheepsramp  op  21 
Augustus  1913  overkomen  aan  het  stoomvisschers- 
vaartuig  Camelia  1J.M.  18. 

Den  21sten  Augustus  1913  werden  van  liet  stoomvisschers- 
vaartuig  Camelia  IJ.M.  18  de  schroefbladen  van  de  schroef 
afgeslagen  toen  liet  net  werd  uitgezet. 

Naar  de  oorzaak  van  dit  ongeval  werd  een  voorloopig  onder¬ 
zoek  ingesteld  door  den  inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  het 
IVde  district  en  overeenkomstig  het  voorstel  van  den  hoofd¬ 
inspecteur  voor  de  scheepvaart  werd  door  eene  commissie  uit 
den  Raad  voor  de  Scheepvaart  op  30  Augustus  1913  besloten, 
dat  de  Raad  voor  de  Scheepvaart  een  onderzoek  zou  instellen, 
welk  onderzoek  plaats  had  in  \s  raads  openbare  zitting  van 
18  September  1913. 

Als  getuigen  werden  onder  eede  gehoord  F.  van  Croonen  - 
borg  te  1  Jmuiden,  schipper;  A.  de  Man  te  Velseroord,  stuur¬ 
man;  J.  H.  van  Oldemark  te  I Jmuiden,  machinist,  en  J. 
Foppen  te  Velseroord,  matroos. 

De  raad  nam  voorts  kennis  van  een  afschrift  der  scheeps- 
verklaring  door  de  bemanning  der  Camelia,  afgelegd. 

Uit  de  verklaringen  der  gehoorde  getuigen  is  den  raad  het 
volgende  gebleken: 

Den  20sten  Augustus  1913  bevond  de  Camelia  IJ.M.  18, 
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toebelioorende  aan  de  Maatschappij  tot  Beheer  van  Steam- 
trawlers  en  andere  Visschersvaartuigen  te  IJmuiden,  zich  op 
56°  10'  N.B.  en  6°  27'  O.L.,  zette  voor  de  eerste  maal  op  die 
reis  liet  net  uit  en  bleef  daar  vissclien  tot  den  volgenden 
morgen.  Om  8  uur  werd  liet  net  opnieuw  uitgezet,  de  schipper 
stond  op  de  brug  bij  liet  roer  en  de  telegraaf,  de  stuurman 
bij  de  wincli;  liet  schip  lag  geheel  stil  toen  liet  net  en  de 
borden  werden  uitgezet.  Men  liet  de  borden  tot  onder  water 
zakken  en  werden  daartoe  ononderbroken  5  slagen  achter  en 
8  slagen  voor  gegeven.  Op  de  trommels  van  de  wincli  zijn 
duidelijke  merken  aangegeven. 

Toen  het  gebruikelijke  aantal  slagen  met  de  wincli  gegeven 
was,  riep  de  stuurman  ,,al  klaar  schipper”,  waarop  deze 
volle  kracht  vooruit  commandeerde,  waaraan  terstond  gevolg 
werd  gegeven.  Na  3  a  4  minuten  varens  ongeveer  werd  aan 
boord  een  lievigen  schok  gevoeld  en  sloeg  de  machine  een 
groot  aantal  slagen,  waarop  zij  onmiddellijk  stop  werd  gezet. 

Er  bleek  een  defect  aan  de  schroef  te  zijn  ontstaan.  Het  net 
werd  toen  aan  boord  gehaald,  waarbij  werd  geconstateerd, 
dat  op  het  achterste  hord  schrammen  waren  en  splinters  er  af 
waren  geslagen.  Men  heeft  te  voren  in  zee  niets  zien  drijven, 
waarmede  de  schroef  in  aanraking  had  kunnen  komen. 

Met  eigen  kracht  naar  huis  te  varen  bleek  onmogelijk  en  de 
Camelia  dreef  hulpeloos  rond,  totdat  het  stoomvisscliersvaar- 
tuig  Barend  sz  te  hulp  kwam  en  de  Camelia  te  IJmuiden 
binnensleepte. 

Bij  eene  expertise  in  liet  droogdok  te  Amsterdam,  door  den 
expert  bij  de  scheepvaartinspectie '  in  het  IVde  district  ge¬ 
houden  bleken  de  bladen  van  de  schroef  alle  langs  de  naaf 
af  geslagen  te  zijn. 

De  raad  is  van  oordeel,  dat  het  ongeval  hieraan  te  wijten 
is,  dat  men  vermoedelijk  de  slagen  van  de  winch  bij  het 
vieren  niet  nauwkeurig  heeft  geteld  en  de  lijnen,  in  het 
bijzonder  de  lijn  van  het  achterste  bord,  i)iet  tijdig  voldoende 
heeft  gevierd.  Na  het  commando  ,, volle  kracht  vooruit”,  heeft 
men  3  a  4  minuten  gevaren  voordat  de  schroef  is  afgeslagen; 
waarschijnlijk  is  toen  het  achterste  bord  gaan  snijden,  terwijl 
het  nog  niet  voldoende  was  gezonken  en  is  het  daardoor  in 
aanraking  gekomen  met  de  schroef,  ten  gevolge  waarvan  de 
bladen  af  geslagen  zijn. 

Aldus  gedaan  op  18  September  1913  door  de  heeren  mr.  G. 
Kirberger,  plaatsvervangend  voorzitter;  W.  Allirol,  L.  Boo- 
senburg,  C.  L.  J.  Kotting,  leden;  J.  S.  Brouwer,  plaatsver- 
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vangefad  lid;  J.  G.  T.  Broekmeijer,  G.  Z.  Jol,  buitengewone 
leden,  in  tegenwoordigheid  van  ’s  raads  secretaris,  mr.  A.  .1 . 
Cnoop  Koopmans,  en  uitgesproken  door  den  plaatsvervangend 
voorzitter  ter  openbare  zitting  van  26  September  1913. 

(get.)  G.  Kirberger. 

,,  W.  Allirol. 

L.  Roosenburg. 

,,  C.  L.  J.  Kotting. 

,,  J.  S.  Brouwer. 

,,  Broekmeijer. 

,,  G.  Z.  Jol. 

„  A.  J.  Cnoop  Koopmans. 

Voor  eensluidend  afschrift: 

A.  J.  Cnoop  Koopmans, 

Secretaris . 


3 


Bij  voegsel  tot  de  Nederlandsche  Staatscourant  van 

Woensdag  22  October  1913',  n°.  247, 


N#.  66. 


UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam,  betreffende  de  scheepsramp  op 
3  September  1913  overkomen  aan  liet  stoomschip 
Johanna. 

Op  3  September  1913  is  bet  s.s.  Johanna  op  den  Kieuwen 
Waterweg  in  aanvaring  geweest  met  eenige  gesleept  wordende 
loggers,  Hoor  den  inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  het  Ilde 
district  werd  naar  dit  ongeval  een  voorloopig  onderzoek  inge- 
steld.  Op  voorstel  van  den  hoofdinspecteur  voor  de  scheep¬ 
vaart  van  19  September  1913  besliste  eene  commissie  uit  den 
Raad  voor  de  Scheepvaart  op  22  September  1913,  dat  de  raad 
een  onderzoek  naar  deze  zaak  zou  instellen. 

Het  onderzoek  had  plaats  in  ’s  raads  openbare  zitting  van 
29  September  1913.  Als  getuigen  werden  gehoord  Aart  Meul- 
dijk,  zeeloods,  wonende  te  Hellevoetsluis,  en  Pieter  Johannes 
Visser,  schipper  van  de  sleepboot  Blankenburg ,  wonende  te 
Maassluis,  terwijl  de  raad  kennis  nam  van  het  proces-verbaal 
van  den  gezagvoerder  van  de  Johanna  J.  Bosma,  afgenomen 
door  den  voornoemden  inspecteur  voor  de  scheepvaart,  en  van 
den  schipper  van  den  logger  Dageraad,  af  genomen  door  den 
expert  bij  de  scheepvaartinspectie  in  liet  Ilde  district. 

Uit  een  en  ander  is  den  raad  liet  volgende  gebleken: 

Het  stoomschip  Johanna ,  waarvan  eigenaar  is  de  naamlooze 
vennootschap:  Stoomschip  ,, Johanna”,  directie  Jos.  de  Poor¬ 
ter  te  Rotterdam,  groot  687,53  netto  R.T.,  bemand  met 
17  koppen,  stoomde  op  3  September  des  morgens  ongeveer 
3  uur  met  eene  volle  lading  erts  den  Kieuwen  Waterweg 
binnen,  met  bestemming  naar  Poortershaven.  Buiten  den 
Kieuwen  Waterweg  was  de  loods,  getuige  Meuldijk,  aan 
boord  gekomen.  He  gezagvoerder  stond  met  den  loods  op  de 
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brug.  Het  was  gaande  vloed,  goed  weer,  maar  wat  heiig.  Met 
volle  kracht  werd  de  rivier  opgestoomd;  men  hield  de  noord¬ 
zijde  van  liet  vaarwater.  Bij  dukdalf  6  even  beneden  het 
Ziekenschip  werd  van  de  J ohanna  door  den  gezagvoerder  en 
den  loods  een  opvarende  sleep  gezien  aan  B.B.  vooruit.  Men 
zag  duidelijk  de  heklichten.  Er  werd  toen  halve  kracht  ge¬ 
geven  en  wel  gedurende  5  minuten,  vervolgens  langzaam  en 
op  een  afstand  van  ongeveer  500  meter  van  den  sleep  is  de 
machine  van  de  J ohanna  stop  gezet  en  is  zij  met  gestopte 
machine  varende  gfebleven.  Be  slee])  bestond  uit  de  sleepboot 
Blankenburg  uit  Maassluis  en  uit  3  loggers  ;  de  eerste  logger, 
de  Y.L.  57,  was  op  een  afstand  van  ongeveer  70  a  80  vaam 
van  de  sleepboot,  de  beide  andere  loggers,  de  Y.L.  186  en  de 
M.L.  1,  waren  op  ongeveer  120  a  130  vaam  afstand  van  de 
sleepboot  en  wel  de  Y.L.  186  aan  B.B. zijde  van  de  M.L.  1 
iets  achter  deze.  De  sleep  hield  evenzeer  het  noorden  van  het 
vaarwater  en  was  Poortershaven  genaderd.  De  sleepboot 
stoomde  halve  kracht.  Zoowel  bij  dukdalf  6  als  bij  dukdalf  7 
werden  van  de  J ohanna  attentiesignalen  gegeven  ten  blij Le, 
dat  men  aan  de  Poortershaven  wilde  meeren,  hetgeen  aan 
boord  van  de  sleepboot  en  der  loggers  ook  werd  begrepen.  Het 
voornemen  van  den  gezagvoerder  en  den  loods  aan  boord  van 
de  J ohanna  was  om  bij  Poortershaven  naar  den  zuidkant  te 
zwaaien,  zoodoende  met  den  kop  van  de  J ohanna  op  den  vloed 
te  komen  en  dan  aan  de  Poortershaven  te  meeren.  De  gezag¬ 
voerder  en  de  loods  meenden,  dat  de  sleep  reeds  de  plek,  waar 
de  J ohanna  rond  moest  gaan,  wilde  zij  ter  bestemder  plaatse 
meeren,  wanneer  de  J ohanna  daar  gekomen  was,  voorbij  zou 
wezen.  Zoowel  de  gezagvoerder  als  de  loods  bemerkten  echter, 
dat  de  J ohanna  den  sleep  te  zeer  naderde,  zoodat  zij  de 
achterste  loggers  zelfs  bijna  dwars  had;  ten  einde  nu  te  voor¬ 
komen,  dat  de  J ohanna  de  loggers  zou  aanvaren,  liet  men, 
na  de  machine  even  op  volle  kracht  vooruit  te  hebben  gezet, 
met  S.B.roer  (n.c. )  de  machine  dadelijk  daarop  achteruit 
slaan.  Toen  de  machine  flink  achteruit  werkte,  werd  B.B. roer 
gegeven.  De  J ohanna  draaide  evenwel  B.B.  uit  en  niet  S.B. 
zooals  men  verwacht  had;  ze  liep  tegen  den  logger  Dageraad 
M.L.  1,  welke  naar  B.B.  trachtte  uit  te  wijken,  aan  en 
duwde  deze  tegen  de  Y.L.  186,  waarna  beide  vaartuigen  tegen 
een  dukdalf  werden  gedrukf.  Men  had  van  de  J ohanna  toege¬ 
roepen  aan  de  loggers,  dat  men  den  sleeptros  zou  losgooien, 
hetgeen  niet  gebeurde,  de  J ohanna  voer  echter  tegen  den  tros 
aan,  zoodat  deze  brak.  Op  de  Dageraad  wierp  men  na  de  aan¬ 
varing  liet  anker  uit,  het  vaartuig  zwaaide  rond  en  bleef 
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liggen.  Do  schade  aan  de  V.L.  186  was  onbelangrijk,  de 
S.B.boeg  van  de  Dageraad  was  vrij  zwaar  beschadigd;  beide 
loggers  werden  later  door  de  Blankenburg  weder  op  sleep¬ 
touw  genomen  en  bereikten  hun  bestemmingsplaats;  de 
J ohanna  had  geen  schade.  Aan  boord  van  de  J ohanna  heeft 
men  op  liet  oogenblik,  dat  de  aanvaring  dreigde,  de  ankers 
niet  laten  vallen,  omdat  men  bevreesd  was  dan  voor  de  loggers 
over  te  zullen  draaien. 

De  raad  is  van  oordeel,  dat  de  directe  oorzaak  van  de  aan¬ 
varing  de  werking  van  het  getij  is  geweest,  welke  de  J ohanna 
naar  B.B.  heeft  doen  overgaan,  hoewel  zij  volgens  den  stand 
van  het  roer  naar  S.B.  had  moeten  wijken.  Maar  de  indirecte 
oorzaak  is  zonder  twijfel  geweest  het  te  dicht  naderen  van  den 
sleep  door  de  J ohanna,  juist  ter  plaatse,  waar  de  laatste  moest 
omzwaaien.  Men  heeft  aan  boord  van  de  J ohanna  gemeend, 
dat  de  sleep  Poortershaven  wel  voorbij  zou  wezen,  wanneer 
de  J ohanna  daar  gekomen  was,  maar  bedacht  had  moeten 
worden,  dat  het  afgaan  op  eene  dergelijke  schatting  vooral  in 
den  nacht  zeer  gevaarlijk  is;  men  had  moeten  zorgen  niet  bij 
Poortershaven  te  komen  vóórdat  men  zich  overtuigd  had,  dat 
de  sleep  Poortershaven  voorbij  was. 


Aldus  gedaan  op  29  September  1913  door  de  lieeren  mr.  G. 
Kirberger,  plaatsvervangend  voorzitter;  W.  Allirol,  L.  Roo- 
senburg,  leden;  D.  H.  Hinlopen,  W.  Bakker,  plaatsvervan¬ 
gende  leden;  H.  de  Jongh,  P.  de  Boer,  plaatsvervangend  bui¬ 
tengewone  leden,  in  tegenwoordigheid  van  ’s  raads  secretaris, 
mr.  A.  J.  Cnoop  Koopmans,  en  uitgesproken  door  den  plaats¬ 
vervangend  voorzitter  ter  openbare  zitting  van  6  October  1913. 


(get.)  G.  Kirberger. 

,,  W.  Allirol. 

,,  L.  Roosenbürg. 

,,  Hinlopen. 

,,  W.  Bakker. 

,,  H.  de  Jongh. 

,,  P.  de  Boer. 

,,  A.  J.  Cnoop  Koopmans. 

Voor  eensluidend  afschrift. 
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Secretaris. 
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Bijvoegsel  tot  de 
Woensdag 


X  ederlandsch  e  Staats  cour  au  t 
22  (Jctober  1913,  n°.  247. 


van 


UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam,  betreffende  de  scheepsramp  op 
1  Augustus  1913  in  de  Witte  Zee  tusschen  liet 
Nederlandsche  stoomschip  Heemskerck  en  liet 
Engelsche  stoomschip  Hartside. 

Den  lsten  Augustus  is  het  s.s.  Heeviskerck  in  de  Witte 
.  Zee,  ter  hoogte  van  Kaap  Orloff,  in  aanvaring  geweest  met 
het  Engelsche  s.s.  Hartside. 

Naar  deze  scheepsramp  is  een  voorloopig  onderzoek  inge- 
steld  door  den  inspecteur  voor  tle  scheepvaart  in  het  3de 
district.  Op  voorstel  van  den  hoofdinspecteur  voor  de  scheep¬ 
vaart,  dd.  20  September  1913,  besloot  eene  commissie  uit  den 
Raad  voor  de  Scheepvaart  op  22  September  1913,  dat  de  Raad 
voor  de  Scheepvaart  een  onderzoek  zou  instellen  en  dat  naar¬ 
dien  omstandigheden  aan  het  licht  waren  gekomen,  welke  de 
vraag  deden  rijzen  of  de  scheepsramp  te  wijten  was  aan  de 
daad  of  nalatigheid  van  den  gezagvoerder  H.  de  Groot,  deze 
ter  zake  zou  worden  gehoord. 

Deze  beschikking  is  den  betrokkene  beteekend.  In  \s  raads 
openbare  zitting  van  26  September  1913  werd  deze  zaak  be¬ 
handeld  en  beëindigd  en  werden  de  volgende  getuigen  onder 
eede  gehoord:  A.  J.  ten  Tije,  wonende  te  Harlingen ;  W.  B. 
Haafs,  wonende  te  Rotterdam;  M.  v.  d.  Berg,  wonende  te 
Rotterdam;  B.  de  Vrij,  wonende  te  Rotterdam,  terwijl  de 
betrokkene  H.  de  Groot  buiten  eede  gehoord  werd  en  hem  de 
gelegenheid  gegeven  aan  de  getuigen  vragen  te  stellen  en 
zijne  opmerkingen  te  maken. 
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A  oorts  nam  de  raad  kennis  van  liet  scheeps-  en  machine- 
jonrnaal  van  de  Heemskerck.  Uit  de  verklaringen  der  getui¬ 
gen  en  den  betrokkene  is  den  raad  liet  volgende  gebleken: 

De  Heemskerck  is  een  stalen  schroefstoomschip,  groot  2183 
ton  bruto,  voerende  de  Nederlandsche  vlag,  toebelioorende 
aan  de  naamlooze  vennootschap:  Stoomvaart  Maatschappij 
,, Tromp”,  gevestigd  te  Rotterdam.  Het  schip  was  in  ballast 
varende  van  Amsterdam  naar  Archangel.  Den  lsten  Augus¬ 
tus  werden  de  kapen  Viratoz  en  Zazonova  gepeild  en  hoorde 
men  te  ongeveer  9.30  ’s  avonds  liet  mist  sein  van  Kaap  Orloff . 
Het  was  daglicht,  ietwat  heiig,  doch  goed  gezicht.  De  koers, 
wel  ke  eerst  Z.Z.O.  was  geweest,  werd  toen  veranderd  en  Zuid 
gestuurd.  De  getuige  ten  Tije,  de  2de-stuurman  van  de 
He  emskerck,  die  de  wacht  had  op  de  brug  en  de  matroos  W. 
H.  Haafs,  op  dat  oggenblik  uitkijk,  verklaren,  dat,  nadat 
van  koers  veranderd  was,  liet  langzamerhand  dikker  van  mist 
werd,  waarop  de  voorgeschreven  mistseinen  gegeven  zijn, 
doch  de  vaart  niet  werd  verminderd.  Men  is  nog  gedurende 
ongeveer  5  a  10  minuten  volle  kracht  blijven  varen.  Men 
hoorde  toen  een  langen  stoot  aan  bakboord  vooruit,  het  mist- 
sein  van  een  ander  vaartuig,  waarop  de  machine  op  halve 
kracht  is  gezet  en  een  lange  stoot  gegeven.  Het  andere  vaar¬ 
tuig  gaf  wederom  een  langen  stoot,  onmiddellijk  gevolgd 
door  drie  korte  stooten.  Dat  sein  werd  kort  daarop  herhaald. 
De  Heemskerck  heeft  toen  niet  gestopt,  maar  hare  vermin¬ 
derde  vaart  behouden.  Het  andere  vaartuig  kwam  in  zicht 
en  bijna  onmiddellijk  daarna  volgde  de  aanvaring.  De  eerste- 
machinist  van  de  Heemskerck ,  getuige  de  Vrij,  verklaarde 
dat,  toen  hij  de  wacht  kreeg  om  8  uur,  de  machine  volle 
kracht  werkte.  Om  9.40  ongeveer  werd  de  machine  op  lang¬ 
zaam  gezet  en  3  a  4  minuten  daarna  voelde  hij  een  hevigen 
schok.  Kort  daarop  werd  volle  kracht  gecommandeerd,  waar¬ 
op  hij  een  lichten  schok  voelde,  en  daarna  stop.  Verder  is 
afwisselend  gemanoeuvreerd . 

De  vaart  van  de  Heemskerck  is  met  volle  kracht  ongeveer 
8  mijl  en  halve  kracht  ongeveer  44  mijl.  De  gezagvoerder 
daarentegen  verklaarde,  dat,  toen  van  koers  veranderd  is, 
het  plotseling  dik  van  mist  werd,  al  was  het  te  voren  al 
eenigszins  nevelig,  en  dat  hij,  zoodra  hij  in  den  dikken  mist 
kwam,  de  machine  langzaam  deed  werken  en  de  mistseinen 
heeft  laten  geven.  Ongeveer  te  gelijker  tijd,  verklaarde  hij, 
hoorde  hij  het  mistsein  van  een  ander  schip  aan  bakboordzijde 
op  2  a  3  streken,  één  langen  stoot,  onmiddellijk  gevolgd  door 
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twee  korte  stooten,  welke  na  ongeveer  twee  minuten  herhaald 
werden.  Hij  heeft  toen  niet  gestopt,  omdat  hij  vreesde  dat 
het  andere  schip  hem  in  de  midscheeps  zou  aanvaren,  af¬ 
gaande  op  de  twee  korte  stooten,  aanduidende  dat  het  bak¬ 
boord  uitweek.  Getuigen  en  betrokkene  zijn  verder  eenstem¬ 
mig  in  hunne  verklaring  omtrent  de  aanvaring.  De  Hartside , 
want  zulks  bleek  de  naam  van  het  andere  schip  te  zijn,  liep 
de  Heemskerck  achter  den  bak  aan  bakboord  in,  stuitte  terug 
en  trof  haar  toen  nogmaals  even  achterlijker.  Beide  schepen 
scheerden  daarop  langs  zijde,  waarop  de  Heemskerck  nog¬ 
maals  een  stoot  aan  het  achterschip  ontving.  De  schade  werd 
opgenomen  en  met  afwisselende  snelheid  naar  Archangel  ge¬ 
stoomd,  waar  men  ten  slotte  behouden  aankwam.  TTit  de 
afgelegde  verklaringen  valt  niet  met  zekerheid  vast  te  stellen 
of  de  aanvaring  door  de  schuld  van  de  Heemskerck,  dan  wel 
door  die  van  de  Hartside,  misschien  ook  door  beider  schuld, 
is  veroorzaakt.  De  op  het  oogenblik  der  aanvaring  heerschende 
mist  was  oorzaak,  dat  beide  schepen  elkander  eerst  hebben 
gezien  op  korten  afstand  en  het  is  onzeker  of  de  aanvaring 
vermeden  had  kunnen  worden  door  anders  te  manoeuvreeren 
aan  boord  der  Heemskerck  dan  is  geschied. 

Waar  dus  niet  vaststaat,  dat  de  ramp  veroorzaakt  is  door 
eene  nalatigheid  of  eene  daad  van  den  gezagvoerder  H.  de 
Groot,  kan  op  hem  geen  tuchtmaatregel  worden  toegepast. 

De  raad  is  echter  van  oordeel  dat  de  gezagvoerder  niet  met 
de  noodige  voorzichtigheid  en  met  voldoende  inachtneming 
van  art.  16  van  het  Koninklijk  besluit  van  24  April  1897 
(Staatsblad  107)  tijdens  den  heerschenden  mist  heeft  genavi¬ 
geerd.  Immers  de  raad  neemt  aan,  op  grond  van  de  gemelde 
verklaringen  van  de  getuigen  ten  Tije  en  de  Vrij  en  den 
inhoiid  van  het  scheepsjournaal,  dat  zulks  vermeldt,  dat  men 
volle  kracht  is  blijven  loopen  toen  in  den  mist  werd  gevaren. 
Evenzeer  had  de  gezagvoerder  de  machine  belmoren  te  stop¬ 
pen,  toen  hij  het  mistsein  van  liet  andere  vaartuig  hoorde 
voorlijker  dan  dwars,  naar  hij  meende,  en  waarvan  de  positie 
niet  met  zekerheid  bekend  was. 


Aldus  gedaan  op  26  September  1913  door  de  heeren  mr.  G. 
Kirberger,  plaatsvervangend  voorzitter;  W.  Allirol,  L.  Roo* 
senburg,  leden  :  J.  S.  Brouwer,  D.  H.  Hinlopen,  plaatsver¬ 
vangende  leden;  Z.  W.  C.  Dekkers,  A.  Smits,  plaatsvervan¬ 
gende  buitengewone  leden,  in  tegenwoordigheid  van  ’s  raads 
secretaris  mr.  A.  J.  Cnoop  Koopmans,  en  uitgesproken  door 
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den  plaatsvervangend  voorzitter  ter  openbare  zitting  van 
6  October  1913. 

(get.)  G.  Kirberger. 

,,  W.  Allirol. 

,,  L.  Roosenburg. 

,,  J.  S.  Brouwer. 

,,  Hinlopen. 

,,  Z.  W.  C.  Dekkers. 

,,  Alex.  Smits. 

,,  A.  J.  Cnoop  Koopmans. 

Voor  eensluidend  afschrift: 

A.  J.  Cnoop  Koopmans, 

Secretaris . 


4 
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Woensdag  29  October  1913,  n°.  253. 


UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
,  te  Amsterdam,  betreffende  de  klacht,  ingediend 
door  J.  Groeneweg  tegen  J.  Baron,  gezagvoerder 
van  het  s.s.  Nieuw- Amsterdam. 

Door  J.  Groeneweg,  wonende  te  Rotterdam,  is  eene  klacht 
ingediend  bij  den  Raad  voor  de  Scheepvaart,  waarbij  hij 
stelde : 

,  ,dat  hij  gevaren  heeft  op  het  s.s.  Nieuw -Amsterdam  van 
de  Holland-Amerika  Lijn,  gevestigd  te  Rotterdam,  waarop 
gezagvoerder  is  de  lieer  J.  Baron,  wonende  te  Rotterdam; 

dat  de  Nieuw- Amsterdam  op  9  Augustus  1913  van  Rotter¬ 
dam  is  uitgevaren  voor  eene  reis  naar  New-York  en  terug  en 
toen  als  tremmer  aan  boord  was  Jan  van  der  Bie,  toen 
wonende  Noor  schans  125,  te  Rotterdam; 

dat  genoemde  J.  van  der  Bie  eenige  dagen  na  het  begin 
der  reis  duidelijke  blijken  gaf  van  abnormaliteit  en  verstands¬ 
verbijstering*,  terwijl  hij  ook  lichamelijk  niet  gezond  scheen 
te  zij  n ; 

dat  dit  ook  zijn  onmiddellijken  superieuren  bekend  was, 
doch  de  lste-machinist  Sauer,  de  2de-machinist  Tuinstra  en 
de  3de-machinist  van  Rijn  hem  dwongen  zijn  gewone  werk  te 
doen  en  zelfs  niet  toestonden  dat  andere  tremmers  het  werk 
van  van  der  Bie  overnamen; 

dat  dit  soms  gebeurde  op  hoogst  onbehoorlijke  wijze  en  de 
toestand  van  van  der  Bie  daardoor  ernstiger  werd  ; 

dat  op  16  Augustus  1913  deze  dan  ook  spoorloos  verdwenen 
was  en  hij  op  dien  datum  over  boord  gesprongen  en  ver¬ 
dronken  moet  zijn; 

dat  het  ondergeteekende  wil  voorkomen  dat  aan  dit  feit  de 
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machinisten  van  de  Kieuw- Amsterdam  niet  geheel  onschuldig* 
zijn; 

dat  echter  de  gezagvoerder  van  het  schip  van  den  toestand 
van  van  der  Bie  niet  geheel  onkundig  kan  zijn  geweest  en  ook 
deze  niets  gedaan  heeft  om  daarin  verandering  te  brengen. ** 

Op  grond  van  een  en  ander  verzocht  Groeneweg  den  raad 
een  onderzoek  in  te  stellen. 

De  klacht  was  gedagteekend  15  September  en  is  25  Sep¬ 
tember  1913  bij  den  raad  ingekomen. 

Op  26  September  -1913  besliste  eene  commissie  uit  den 
Raad  voor  de  Scheepvaart,  dat  door  den  raad  een  onderzoek 
naar  de  klacht  zou  worden  ingesteld. 

Nadat  de  beslissing  der  commissie  bij  exploot  van  deur¬ 
waarder  Fontijne  te  Rotterdam  op  9  October  1913  aan  J. 
Ba  ron,  voornoemd,  was  beteekend,  vond  het  onderzoek  plaats 
ter  zitting  van  den  raad  van  13  October  1913. 

Door  den  raad  werden  gehoord  Jan  Baron,  voornoemd,  en 
verder  als  getuigen  onder  eede  Willem  Sauer,  Martinus 
Tuinstra,  Willem  Querinus  Nicolaas  van  Rijn,  Martin  Bow¬ 
ling,  Antonius  Josef  Maas,  Frans  Escamerius  Bollee,  respec¬ 
tievelijk  1ste-,  2de-,  3de-machinist,  geneesheer,  stoker  en 
tremmer  aan  boord  van  de  Nieu  w -Amsterdam,  en  allen 
wonende  te  Rotterdam,  behalve  getuige  van  Rijn,  die  te 
Rijswijk  bij  den  Haag  woont.  De  klager  J.  Groeneweg  was 
mede  opgeroepen,  maar  bleek  niet  verschenen  te  zijn. 

Fit  het  gehouden  ondprzoek  is  den  raad  gebleken: 

dat  J.  van  der  Bie  op  Vrijdagavond  8  Augustus  1913,  den 
dag  vóórdat  de  Nieuw- Amsterdam  naar  New- York  vertrok, 
des  avonds  aan  boord  van  dit  schip  is  gekomen,  na  als  trem¬ 
mer  te  zijn  gemonsterd;  dat  hij  des  Zaterdags  klaagde  over 
buik-  en  maagpijn,  maar  wacht  heeft  geloopen ;  dat  een  en 
ander  evenzeer  het  geval  was  op  Zondag  10  Augustus  1913  ; 
dat  hij  toen  ’s  middags  naar  den  dokter  is  gegaan,  die  hem 
medicijnen  gegeven  heeft,  waarna  hem  lichter  werk  is  opge¬ 
dragen  ;  dat  hij  Maandag  weder  klaagde  over  hetzelfde  lijden 
en  door  den  dokter  wederom  is  behandeld ;  dat,  toen  hij 
Dinsdag  niet  beter  was,  de  2de-machinist  Tuinstra  hem  heeft 
gezegd,  dat  hij  of  zijn  dienst  moest  doen  óf  in  het  hospitaal 
moest  worden  opgenomen  ;  dat  hij  het  laatste  verkoos  en  dien 
dag  in  het  hospitaal  opgenomen  is;  dat  hij  echter  ’s  avonds 
weder  ontslagen  wenschte  te  worden,  bewerende,  dat  hij 
beter  was,  hetgeen  de  dokter  echter  weigerde,  omdat  deze 
hem  dien  nacht  nog  in  observatie  wilde  houden ;  dat  hij  ver- 
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volgens  AVoensdagochtend  uit  liet  hospitaal  ontslagen  is, 
waarna  hij  zijn  werk  heeft  gedaan;  dat  hij  echter  Vrijdag¬ 
avond  meermalen  weigerde  te  werken  en  herhaaldelijk  weg¬ 
liep,  gelijk  hij  trouwens  wel  meer  deed;  dat  hij  toen  in  het 
volkslogies  zich  vreemd  gedroeg,  hetgeen  door  getuige  Maas 
aan  den  3de-machinist,  getuige  van  Rijn,  is  medegedeeld; 
dat  zoowel  deze  als  de  2de-machinist  .hem  krachtig  hebben 
toejgesproken ,  dat  hij  zijn  werk  moest  doen  en  niet  steeds 
wegloopen,  daar  zij  van  symptomen,  welke  op  verstandsver¬ 
bijstering  wezen,  niets  bemerkten;  dat  getuige  van  Rijn  hem 
nog  een  hulp  heeft  gegeven,  niet  omdat  hij  meende,  dat  van 
der  Bie  niet  tot  werken  in  staat  was,  maar  omdat  deze  niet 
voldoende  kolen  had  aangebracht  en  de  vereischte  hoeveel¬ 
heid  toch  aanwezig  moest  zijn;  dat  Groeneweg  zijn  werk 
wilde  overnemen,  maar  dit  hem  verboden  is,  daar  deze  zijn 
eigen  werk  nog  niet  verricht  had;  dat  hij  Vrijdagnacht  om 
1  uur  van  wacht  is  gegaan,  zich  toen  heeft  gewasschen  en 
na  3  uur  in  dien  nacht  niet  meer  is  gezien,  zoodat  hij  dan 
ook  den  volgenden  dag  als  vermist  is  opgegeven. 

Van  dit  alles  is  aan  den  gezagvoerder  J.  Baron,  volgens 
diens  verklaring,  bevestigd  door  de  eenstemmige  verklaringen 
der  getuigen,  door  den  dokter  op  Dinsdag  slechts  medege¬ 
deeld.  dat  J.  van  der  Bie  in  het  hospitaal  was  opgenomen,  en 
op  Woensdag,  dat  hij  weder  uit  het  hospitaal  was  ontslagen, 
zonder  dat  de  dokter  vermeldde,  dat  de  toestand  eenig’szins 
ernstig  was,  hetgeen  z.  i.  ook  volstrekt  niet  het  geval  was. 
AVijders  is  op  Zaterdag  1T  Augustus  1913  den  gezagvoerder 
kennis  gegeven  van  de  vermissing  van  van  der  Bie,  waarop 
deze,  zonder  resultaat,  het  schip  onmiddellijk  heeft  laten 
onderzoeken. 

De  raad  is  van  oordeel,  dat  de  kennelijk  zonder  behoorlijke 
gronden  door  J.  Groeneweg  ingediende  klacht,  welke  boven¬ 
dien  nog  volkomen  ongegrond  gebleken  beschuldigingen  aan 
het  adres  van  de  machinisten  inhoudt,  niet  tot  eenige  straf¬ 
oplegging*  aan  den  gezagvoerder  J.  Baron  aanleiding*  kan 
geven,  daar  dezen  geen  enkele  blaam  treft. 


Aldus  gedaan  op  13  October  1913  door  de  heeren  mr.  G. 
Kirberger,  plaatsvervangend  voorzitter;  W.  Allirol,  lid;  R. 
Posthumus  Meyjes,  D.  H.  Hinlopen,  D.  Hubert,  plaatsver¬ 
vangende  leden;  E.  Deddes,  buitengewoon  lid,  jhr.  L.  P. 
D.  Op  ten  Noort,  plaatsvervangend  buitengewoon  lid,  in 
tegenwoordigheid  van  ’s  raads  secretaris  mr.  A.  J.  Cnoop 
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Koopmans,  en  uitgesproken  door  den  plaatsvervangend  voor¬ 
zitter  ter  openbare  zitting  van  17  October  1913. 

(get.)  G.  Kirberger. 

,,  W.  Allirol. 

,,  R.  Posthumus  Meyjes. 

,,  Hinlopen. 

,,  D.  Hubert. 

,,  E.  Deddes. 

,,  Op  ten  Noort. 

,,  A.  J.  Cnoop  Koopmans. 

Voor  eensluidend  afschrift, 

A.  J.  Cnoop  Koopmans. 

Secretaris . 


Bijvoegsel  tot  de  l\  ederlandsclie  Staatscourant  van 
Zondag  2  en  Maandag  3  November  1913,  n°.  257. 


UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
betreffende  de  aanvaring  op  10  Februari  1913  in 
de  Kielerfjord  tusschen  liet  Nederlandsche  s.s. 
Harald  en  den  Diütsclien  stoomliopper  Pollux. 

Den  2den  Januari  1913  kwam  liet  s.s.  Harald  in  de  Kieler¬ 
fjord  in  aanvaring  met  den  Duitsclien  stoomliopper  Póllux. 

Door  den  inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  het  Ilde  dis¬ 
trict  werd  een  voorloopig  onderzoek  ingesteld  naar  dit  onge¬ 
val.  In  overeenstemming  met  het  voorstel  van  den  hoofd¬ 
inspecteur  voor  de  scheepvaart  werd  door  eene  commissie  uit 
den  Raad  voor  de  Scheepvaart  op  11  Februari  1913  beslist, 
dat  door  den  raad  een  onderzoek  naar  de  oorzaak  van  dit 
ongeval  zou  worden  ingesteld. 

Dit  onderzoek  werd  aangevangen  en  beëindigd  in  ’s  raads 
zitting  van  10  October  1913.  Als  getuige  werd  onder  eede 
gehoord  de  kapitein  van  de  Harald ,  L.  Veldman,  wonende  te 
Rotterdam,  terwijl  de  raad  kennis  nam  van  de  verklaring 
door  den  schipper  van  de  Pollux  te  Holtenau  afgelegM  en  van 
bet  scheepsjournaal  van  de  Harald. 

Uit  een  en  ander  is  den  raad  het  volgende  gebleken : 

Den  2den  Januari  1913  passeerde  de  Harald ,  komende  van 
Liibeck  en  bestemd  naar  Einden,  des  v.m.  5.55  Friedrichort 
en  nam  den  loods  over  voor  Holtenau.  Het  was  helder  gezicht 
en  de  lichten  brandden  goed.  Met  zeer  langzame  vaart  werd 
naar  de  sluis  van  Holtenau  gestoomd.  Op  de  hoogte  van  de 
voorhaven  zag  men  het  toplicht  en  het  roode  licht  van  een 
tegenkomend  schip,  dat  de  stoomhopper  bleek  te  zijn,  op  één 
streek  aan  B.  B.  Door  de  Harald  werd  een  stoot  op  de  fluit 
gegeven  en  S.  B.-roer  om  den  hopper  aan  B.  B.  te  passeeren. 
De  Pollux  gaf  twee  stooten  en  week  B.  B.  uit.  Volgens  de 
verklaring  van  den  schipper  der  Pollux  werd  deze  manoeuvre 
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gedaan,  omdat  hij  aan  de  Noordzijde  plaats  genoeg  had.  De 
Harald,  liet  groene  licht  van  den  schipper  ziende,  gaf  drie 
korte  stooten,  sloeg  volle  kracht  achteruit  en  liet  liet  B.  B.- 
anker  vallen.  De  aanvaring  was  echter  onvermijdelijk  en  de 
Pollux  liep  met  volle  kracht  met  zijn  boeg  den  B.  B.-boeg  der 
Harald  in,  waardoor  de  ankerketting  brak  en  de  boeg  be¬ 
schadigd  werd.  Door  de  aanvaring  werd  de  boeg  van  de 
Harald  S.  B.  uitgedreven  en  kwam  tegen  een  dukdalf  aan, 
die  daardoor  werd  vernield.  Ook  de  hopper  beliep  ernstige 
schade. 

De  raad  is  van  oordeel,  dat  de  oorzaak  der  aanvaring  geheel 
te  wijten  is  aan  de  verkeerde  manoeuvre  van  de  Pollux, 
waarvoor,  naar  ’s  raads  meening,  geen  reden  bestond. 

Aldus  gedaan  op  10  October  1913  door  de  lieeren  mr. 
G.  Kirberger,  plaatsvervangend  voorzitter;  W.  Allirol,  L. 
Roosenburg,  leden;  D.  Hubert,  W.  Bakker,  plaatsver¬ 
vangende  leden;  C.  M.  van  Rijn,  buitengewoon  lid;  A. 
Smits,  plaatsvervangend  buitengewoon  lid,  in  tegenwoordig¬ 
heid  van  ’s  raads  secretaris  mr.  A.  J.  Cnoop  Koopmans,  en 
uitgesproken  door  den  plaatsvervangend  voorzitter  ter  open¬ 
bare  zitting  van  18  October  1913. 

(get.)  G.  Kirberger. 

,,  W.  Allirol. 

L.  Roosenburg. 

,,  D.  Hubert. 

• 

„  W.  Bakker. 

,,  van  Rijn. 

,,  Alex.  Smits. 

,,  A.  J.  Cnoop  Koopmans. 

Voor  eensluidend  afschrift: 

A.  J.  Cnoop  Koopmans, 

Secretaris. 
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Bijvoegsel  tot  de  N ederlandsche  Staatscourant  van 
Zondag:  2  en  Maandag*  3  November  1913,  n°.  257. 


N\  70. 


UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
betreffende  de  aanvaring*  op  de  Noordzee  op 
31  Augustus  1913  tussclien  den  Nederlandsclien 
zeillogger  Eendracht  111  V.  L.  51  en  het  Engel- 
sche  s.s.  Glynn. 

Op  31  Augustus  werd  de  zeillogger  Eendracht  111  Y.  L. 
51  aangevaren  door  liet  Engelsche  stoomschip  Glynn. 

Naar  de  oorzaak  van  dit  ongeval  werd  een  voorloopig 
onderzoek  ingesteld  door  den  inspecteur  voor  de  scheepvaart 
G.  H.  Letters  en  overeenkomstig  het  voorstel  van  den  lioofd- 
inspecteur  voor  de  scheepvaart,  werd  door  eene  commissie 
uit  den  Raad  voor  de  Scheepvaart  op  8  September  1913 
besloten,  dat  de  raad  een  onderzoek  naar  dit  ongeval  zou 
instellen,  welk  onderzoek  plaats  had  in  ’s  raads  openbare 
zitting  van  10  September  1913.  Als  getuigen  werden  onder 
eede  gehoord  Jacobus  van  der  Vaart,  schipper,  wonende  te 
Vlaardingen,  Jurie  Romkes  en  Tymen  helle  Hakvoort,  beiden 
wonende  te  Urk,  matrozen  aan  boord  van  de  Eendracht  111 . 

De  raad  nam  kennis  van  het  scheepsjournaal  van  de  Een¬ 
dracht.  Uit  de  verklaringen  der  gehoorde  getuigen  is  den 
raad  het  volgende  gebleken: 

De  logger  Eendracht  111  V.  L.  51,  bemand  met  14  koppen, 
toebehoorende  aan  de  Visscherij  Maatschappij  ,,de  Een¬ 
dracht”  te  Vlaardingen,  bevond  zich  op  31  Augustus  1913 
op  54°  50"  N.  B.  en  0°  45"  O.  L.  De  wind  was  N.  N.  O., 
topkoelte,  kalme  zee,  gezicht  slecht  en  mistig.  Het  schip 
liep  naar  gissing  14  mijl,  er  werd  niet  gestuurd,  het  roer 
stond  z.g.n.  losvast.  De  seinlichten  brandden  helder. 

Om  elf  uur  ongeveer  in  den  avond  ging  de  schipper  naar 
beneden  en  gaf  order  dat  om  1  uur  gehalsd  moest  worden  en 
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tevens  dat  men  liem  moest  waarschuwen,  zoodra  aan  dek  een 
stoomschip  zou  worden  waargenomen. 

Om  elf  uur  lag  het  schip  over  stuurboord,  als  mistsein 
werd  toen  gegeven  één  stoot  op  den  misthoorn  in  plaats  van 
twee,  zooals  de  wet  dit  voorschrijft. 

Om  1  uur,  terwijl  de  logger  over  bakboord  lag,  werd  de 
wacht  waargenomen  door  de  matrozen  Ttomkes  en  Hakvoort ; 
Itomkes  stond  voor  op  den  bak,  Hakvoort  achter  op  het  schip. 
Zij  hoorden  het  mistsein  van  een  stoomschip,  gevende  één 
stoot.  Toen  ze  het  geluid  naderbij  hoorden  komen,  is  door 
hen  bij  afwisseling  aan  den  misthoorn  gedraaid,  welke  zich 
midden  op  het  schip  bevindt ;  den  schipper  hebben  zij  niet 
dadelijk  gewaarschuwd,  omdat  zij  meenden  wel  vrij  te  zullen 
loopen.  Plotseling  zagen  zij  de  lichten  van  een  stoom¬ 
schip,  aan  stuurboordsboeg  op  ongeveer  200  Meter  afstand, 
koersende  om  de  Z.  Z.  W.  De  schipper  werd  geroepen  en  aan 
dek  komende,  legde  deze  den  helmstok  dadelijk  bakboord, 
omdat  hij,  ziende  dat  de  aanvaring  onvermijdelijk  was,  deze 
liever  op  den  steven  dan  op  de  midscheeps  hebben  wilde. 
Bijna  onmiddellijk  daarna  had  de  aanvaring  plaats;  de  Een¬ 
dracht  werd  op  dien  steven  geraakt,  stoof  achteruit, 
waarna  het  stoomschip  den  logger  ten  tweede  male  aan  bak- 
boordsboeg  vooraan  raakte.  De  logger  werd  zeer  ernstig  be¬ 
schadigd  en  lek.  Een  gedeelte  der  lading  haring  werd  ver¬ 
werkt  om  liet  lek  boven  water  te  krijgen,  wat  gelukte.  De 
Glynn  nam  hierop  den  logger  op  sleeptouw  tot  bij  LTmuiden, 
waar  hij  werd  overgegeven  aan  den  trawler  Urania  IJ.  M.  77, 
die  het  schip  te  LTmuiden  binnenbracht. 

De  raad  is  van  oordeel,  dat  de  aanvaring  te  wijten  is  aan 
het  feit,  dat,  ten  gevolge  van  den  heerschenden  mist.  de 
heide  schepen  elkander  niet  tijdig  genoeg  hebben  kunnen 
waarnemen  om  vrij  van  elkander  te  loopen. 

De  raad  wil  er  echter  op  wijzen,  dat  van  de  zijde  van  de 
Eendracht  niet  alle  voorzorgsmaatregelen  in  acht  ge¬ 
nomen  zijn  welke  hadden  kunnen  bijdragen  tot  vermindering 
van  het  gevaar  van  aanvaring,  toen  men  door  het  hooren  van 
het  mistsignaal  wist,  dat  een  stoomschip  in  de  nabijheid  was. 

Het  roer  heeft  men  losvast  laten  staan  en  had  men  dus 
niet  in  handen  en  klaar  voor  een  plotselinge  manoeuvre ;  de 
schipper  is  niet  tijdig  gewaarschuwd,  toen  men  het  stoom¬ 
schip  in  de  nabijheid  wist,  er  is  mede  gewacht  tot  men  de 
lichten  van  het  schip  zag'  en  toen  was  het  te  laat;  er  zijn  ver¬ 
keerde  mistsignalen  gegeven,  eerst  één  stoot  in  plaats  van 
twee,  liggende  over  stuurboord,  later  een  voortdurend  draaien 
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aan  den  misthoorn,  naar  de  getuigen  verklaarden  uit  angst 
en  om  zooveel  mogelijk  de  aandacht  te  trekken ;  men  heeft 
verzuimd  te  staketen  toen  men  liet  stoomschip  naderbij  hoorde 
komen  en  toen  men  liet  zag*. 

Als  verontschuldiging  is  door  den  schipper  opgegeven,  dat, 
toen  hij  aan  dek  kwam,  het  stoomschip  zoo  dicht  bij  was, 
dat  stakelen  niet  meer  zou  gebaat  hebben  om  eeiie  aanvaring 
te  voorkomen  en  hij  er  toen  ook  geen  tijd  meer  voor  had,  doch 
dit  neemt  niet  weg,  dat,  wanneer  tijdig  gestakeld  was  toen 
het  stoomschip  naderbij  kwam,  de  kans  dat  het  den  logger 
zou  hebben  opgemerkt,  zou  zijn  vermeerderd ;  immers  door 
het  blazen  van  de  stoomfluit  is  liet  niet  altijd  mogelijk  het 
zooveel  zwakkere  geluid  van  een  misthoorn  te  hooien. 

Bij  de  vaart  bij  mist  behoort  geen  enkel  middel  verzuimd 
te  worden  om  door  het  aangeven  van  zijne  positie,  het  gevaar 
voor  aanvaring  te  verminderen. 

Aldus  gedaan  op  16  September  1913  door  de  lieeren  nir. 
G.  Kirberger,  plaatsvervangend  voorzitter;  W.  Allirol,  L. 
Roosenburg,  C.  L.  J.  Ketting,  leden;  J.  S.  Brouwer,  plaats¬ 
vervangend  lid;  J.  G.  T.  Broekmeijer,  G.  Z.  Jol,  buiten¬ 
gewone  leden,  in  tegenwoordigheid  van  ’s  raads  secretaris 
mr.  A.  J.  Cnoop  Koopmans,  en  uitgesproken  door  den 
plaatsvervangend  voorzitter  ter  openbare  zitting  van  18 
October  1913. 


(get.)  G.  Kirberger. 

..  W.  Allirol. 

,,  L.  ItoOSENBTJRG. 

,,  C.  L.  J.  Kotting. 

„  J.  S.  Brouwer. 

,,  Broekmeijer. 

,,  G.  Z.  Jol. 

,,  A.  J.  Cnoop  Koopmans. 

Voor  eensluidend  afschrift: 

A.  J.  Cnoop  Koopmans, 

Secretaris. 


15  ij  voegsel  tot  de  N ederlandsche  Staatscourant  van 
Zondag  2  en  Maandag  3  November  1913,  n°.  257. 


I 


UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
ie  Amsterdam,  betreffende  de  aanvaring  op  22  Juli 
1913  de  Amerikaansche  kust  tussclien  het 

Nederlandsche  stoomschip  Slot  er  dijk  en  den  Ame- 
rikaanschen  schoener  Gardiner  G.  Deering . 


Den  22  Juli  1913  kwam  het  stoomschip  Sloterdijk  nabij  de 
Amerikaansche  kust  in  aanvaring  met  den  Amerikaanschen 
schoener  Gardiner  G.  Deering. 

Naar  de  oorzaak  van  dit  ongeval  werd  een  voorloopig  onder¬ 
zoek  ingesteld  door  den  inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  het 
2de  district  te  Rotterdam;  overeenkomstig  het  voorstel  van 
den  hoofdinspecteur  voor  de  scheepvaart  werd  door  eene  com¬ 
missie  uit  den  Raad  voor  de  Scheepvaart  op  8  September  1913 
besloten  dat  de  raad  een  onderzoek  naar  dit  ongeval  zou 
instellen,  welk  onderzoek  plaats  had  in  ’s  raads  openbare  zit¬ 
ting  van  12  September  1913.  Als  getuigen  werden  onder  eede 
g*ehoord  de  gezagvoerder  J.  Metz,  wonende  te  Rotterdam;  de 
3de-stuurman  J.  Geel,  wonende  te  Amsterdam,  en  de  matro¬ 
zen  G.  A.  van  Kaam,  H.  J.  Kraak,  wonende  beiden  te  Rotter¬ 
dam,  en  J.  Vrolijk,  wonende  te  Scheveningen. 

Fit  de  verklaringen  der  gehoorde  getuigen  is  den  raad  liet 
volgende  gebleken  : 

Het  stoomschip  Sloterdijk ,  toebehoorende  aan  de  Neder- 
land-Amerikaansche  Stoomvaart  Maatschappij  te  Rotterdam, 
in  1902  te  West-Hartlepool  van  staal  gebouwd,  volgens  meet¬ 
brief  groot  6423,78  bruto  R.  T.,  was  22  Juli  1913  op  reis  van 
Boston  naar  Philadelphia  met  eene  gedeelte  lading  stukgoed; 
de  koers  werd  langs  de  kust  gestuurd.  In  den  avond  was  het 
goed  weer  en  tamelijk  goed  zicht,  de  wind  zuidelijk,  matige 
koelte.  De  3de-stuurman  had  de  wacht  met  een  man  op  uitkijk 
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op  den  bak,  een  roerganger  en  een  stuurmansleerling  op  de 
brug.  De  lantaarns  brandden  helder.  Er  werd  volle  kracht 
gestoomd  en  het  lood  gaande  gehouden.  Te  11  uur  ’s  avonds 
werd  14  vadem  gelood  en  ging  de  kapitein  naar  de  kaart- 
kamer  om  het  bestek  na  te  zien.  Te  11.20  ongeveer  werd  dooi¬ 
den  3de-stuurman  op  ongeveer  4  mijl  afstand  de  donkere 
omtrek  van  een  zeilschip  gezien,  waarvan  hij  de  lichten  niet 
zag,  zelfs  niet  door  den  kijker,  waarvan  hij  zich  bediende. 
De  stuurman  gaf  bakboord  roer  (o.  c.)  maar  geen  stoot  op  de 
fluit.  Toen  het  zeilschip  weinig  van  peiling  veranderde,  liet 
hij  hard  bakboord  roer  geven.  De  gezagvoerder,  inmiddels  op 
het  liooren  van  liet  overgaan  van  het  roer  op  de  brug  ge¬ 
komen,  gaf  een  stoot  op  de  fluit  en  overtuigde  zich  dat  liet 
roer  hard  bakboord  lag.  Hij  zag  toen  een  grooten  schoener, 
aan  bakboord  op  vijf  streken  op  den  boeg  voor  hem  over¬ 
komende.  De  Sloterdijk  stuurde  W.  t.  Z.  en  de  schoener  naar 
gissing  N.  O.  tot  Noord.  De  gezagvoerder  gaf  nogmaals  een 
stoot  op  de  fluit,  liet  de  machine  stoppen  en  volle  kracht 
achteruitslaan,  omdat  de  schoener  toen  ongeveer  eene  halve 
scheepslengte  verwijderd  was.  Onmiddellijk  daarna  had  de 
aanvaring  plaats.  De  schoener  liep  met  zijn  kluiverboom  eerst 
de  zonnetentstutten  aan  stuurboord  bij  den  boeg  weg,  bescha¬ 
digde  de  davits  van  sloep  2  en  sloeg  de  reddingboot  over¬ 
boord,  waarna  vermoedelijk  de  kluiverboom  brak.  Daarna  liep 
de  schoener  met  den  voorsteven  de  bakboordzijde  van  den 
Sloterdijk  in  en  veroorzaakte  daar  een  gat  in  de  midscheeps 
van  26'  10"  hoog  en  15'  6"  van  boven  breed,  in  den  vorm 
van  een  wig  naar  onderen  even  boven  de  waterlijn  uitloo- 
pende.  Daarna  kwam  de  schoener  aan  stuurboordzijde  achter 
de  Sloterdijk ,  zoodat  volle  kracht  vooruit  gegeven  moest  wor¬ 
den  om  eene  tweede  aanvaring  te  voorkomen.  Tot  ongeveer 
4  uur  25  min.  in  den  morgen  is  de  Sloterdijk  op  de  plaats  der 
aanvaring  gebleven  doch  men  kon  wegens  den  toen  heerschen- 
den  mist  niets  van  den  schoener  ontdekken.  Na  onderzoek  van 
de  veroorzaakte  schade,  zijn  maatregelen  genomen  om  zinken 
te  voorkomen.  Na  gehouden  scheepsraad  is  de  Sloterdijk  naar 
Boston  als  noodhaven  teruggekeerd  waar  men  den  23sten  Juli 
zonder  verdere  ongevallen  aankwam. 

De  gezagvoerder,  de  3de-stuurman,  de  uitkijk  van  Kaam 
en  de  matroos  Vrolijk  verklaarden  eenstemmig,  dat  zij  geene 
lichten  van  den  schoener  hebben  gezien  en  geen  mistsein 
gehoord.  Ook  verklaarden  zij,  dat  vóór  de  aanvaring  geen  mist 
heersehte,  wel  onmiddellijk  daarna.  Int  de  kracht,  waarmede 
de  schoener  de  Sloterdijk  inliep  en  de  grootte  van  de  aange- 
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braehte  schade,  leidde  de  gezagvoerder  af,  dat  de  schoener 
eene  flinke  vaart  moet  hebben  geloopen. 

De  roerganger  Kraak  daarentegen  verklaarde  dat  hij  het 
groene  licht  van  den  schoener  gezien  heeft,  toen  deze  uit  een 
lichten  nevel  op  de  Sloterdijk  afkwam;  hij  zag  toen  het  schip 
op  ongeveer  J  streek  aan  bakboord  op  ongeveer  twee  a  drie 
scheepslengten.  Na  de  aanvaring,  toen  de  schoener  de  brug 
van  de  Sloterdijk  passeerde,  zag  hij  zijn  roode  licht.  Ook  ver¬ 
klaarde  hij  den  schoener  tweemaal  een  stoot  op  den  misthoorn 
te  hebben  hooren  geven.  De  seinlichten  zag  hij  hoog  boven 
water  en  in  de  haven  van  Boston  heeft  hij  de  lantaarnbakken 
van  den  schoener,  die  daar  later  eveneens  is  binnengeloopen, 
gezien,  welke  in  het  fokkewant  aangebracht  waren. 

De  raad  is  van  oordeel,  dat  de  oorzaak  van  de  aanvaring 
gelegen  is  in  het  feit,  dat  de  Sloterdijk  den  schoener  niet 
tijdig  heeft  kunnen  zien  ten  gevolge  van  de  mistbank,  waarin 
dit  schip  zich  bevond,  gelijk  ook  de  schoener  de  Sloterdijk 
om  dezelfde  reden  niet  heeft  kunnen  opmerken,  omdat  deze, 
niet  in  den  mist  zijnde,  de  daarvoor  geldende  bepalingen  niet 
behoefde  in  acht  te  nemen. 

Dat  de  schoener  in  den  mist  voer  en  daaruit  plotseling  te 
voorschijn  kwam,  leidt  de  raad  af  uit  de  verklaring  van  den 
roerganger,  die  hooger  staande  dan  de  andere  getuigen,  beter 
gelegenheid  heeft  gehad  den  omtrek  te  verkennen.  Ook  liet 
feit,  dat  de  Sloterdijk  onmiddellijk  na  de  aanvaring  in  den 
mist  kwam,  welke  zoo  dik  was,  dat  men  van  den  schoener  niets 
meer  zien  kon,  brengt  den  raad  tot  de  conclusie,  dat  de  schoe¬ 
ner  uit  de  mistbank  kwam,  waar  de  Sloterdijk  ingeloopen  is. 
Dat  de  meeste  getuigen  dezen  mist  niet  dadelijk  hebben  be¬ 
speurd  is  verklaarbaar,  daar  liet  bij  nacht  vaak  voorkomt,  dat 
men  dit  eerst  bemerkt  aan  de  lichtende  sectoren,  welke  zich 
om  de  lantaarns  vormen.  Den  3de-stuurman,  die  geen  lichten 
van  het  zeilschip  zag  en  dus  meenen  kon,  dat  liet  een  mee- 
ligger  was,  treft  geen  blaam,  dat  hij  bakboordsroer  (o.  c.) 
gaf,  doch  de  raad  is  van  meening,  dat  hij  niet  had  mogen 
verzuimen  van  deze  manoeuvre  kennis  te  geven  door  een  stoot 
op  de  fluit,  gelijk  de  gezagvoerder  onmiddellijk  gedaan  heeft. 

Aldus  gedaan  op  12  September  1913  door  de  heeren  mr.  G. 
Kirberger,  plaatsvervangend  voorzitter;  W.  Allirol,  L.  Koo- 
senburg.  C.  L.  J.  Kotting,  leden;  J.  S.  Brouwer,  plaatsver¬ 
vangend  lid;  Z.  W.  C.  Dekkers,  P.  de  Boer,  plaatsvervangen¬ 
de  buitengewone  leden,  in  tegenwoordigheid  van  ’s  raads 
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secretaris,  mr.  A.  J.  Cnoop  Koopmans,  en  uitgesproken  dooi¬ 
den  plaatsvervangend  voorzitter  ter  openbare  zitting  van  18 
October  1913. 


(get.)  G.  Kirberger. 

,,  W.  Allirol. 

,,  Li  Roosenburg. 

,,  C.  L.  J.  Kotting. 

,,  J.  S.  Brouwer. 

,,  Z.  W.  C.  Dekkers. 

,,  P.  de  Boer. 

,,  A.  J.  Cnoop  Koopmans. 

Yoor  eensluidend  afschrift: 

A.  J.  Cnoop  Koopmans, 

Secretaris . 


Bij  voegsel  tot  de  N ederlandsche  Staatscourant  van 
Zondag  2  en  Maandag  3  November  1913,  n°.  257. 


N®.  72. 


UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam,  betreffende  de  klacht  van  H.  A.  J. 
Lems  tegen  Pieter  Kooimans,  gezagvoerder  van 
het  stoomschip  Rijn. 

* 

Door  H.  A.  J.  Lems,  wonende  te  Rotterdam,  is  bij  den 
Raad  voor  de  Scheepvaart  ingediend  eene  klacht  tegen  Pieter 
Kooimans,  gezagvoerder  van  het  stoomschip  Rijn,  wonende 
te  Rotterdam. 

De  klacht  is  gegrond  op  de  volgende  feiten : 

I.  dat  het  schip  op  15  Juli  1913  van  Rotterdam  is  ver¬ 
trokken  met  ongeschalkte  luiken  en  eerst  den  dag  na  liet  ver¬ 
trek  in  volle  zee  daartoe  bevel  is  gegeven;  dat  het  daartoe 
benoodigde  materiaal  in  zóó  weinig  voldoende  mate  aanwezig 
was,  dat  liet  achterluik  gedurende  de  gelieele  reis  niet  ge¬ 
schal  kt  is  kunnen  worden,  terwijl  ook  de  luiken  zelf  zoo 
weinig  in  orde  waren,  dat  men  voor  luik  I  een  hulpluik 
heeft  moeten  maken; 

II.  dat  vóór  liet  vertrek  van  liet  schip  van  Geff'le  der 
equipage  niet  de  3  voorgeschreven  uren  rust  gegeven  is; 

III.  dat  tusschen  Stufsünd  en  Gef'fle  liet  schip  een  ge- 
heelen  nacht  gevaren  heeft  zonder  behoorlijken  uitkijk. 

De  klacht,  ingediend  den  lOden  Augustus  1913,  werd  be¬ 
handeld  door  eene  commissie  uit  den  Raad  voor  de  Scheep¬ 
vaart,  bedoeld  bij  art.  49  der  Schepenwet,  en  deze  besliste, 
dat  door  den  Raad  voor  de  Scheepvaart  een  onderzoek  naar  de 
vermelde  klacht  zou  worden  ingesteld,  terwijl  zij  tevens  aan 
den  hoofdinspecteur  voor  de  scheepvaart  opdroeg*  in  liet  bij¬ 
zonder  door  verhoor  van  II.  A.  J.  Lems  en  van  P.  Kooimans 
te  onderzoeken,  welke  personen  als  getuigen  door  den  raad 
konden  worden  opgeroepen.  De  hoofdinspecteur  voldeed  aan 
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deze  opdracht,  maar  was  niet  in  staat  Lems  te  doen  liooren, 
wijl  deze  niet  te  bereiken  was. 

Het  onderzoek  vond  plaats  in  ’s  raads  openbare  zitting*  van 
17  October  1913  en  werd  daarin  beëindigd. 

Gehoord  werden  de  beklaagde  P.  Kooimans  en,  onder  eede, 
de  getuigen  W.  Knook,  lste-stuurman,  en  J.  K.  L.  van  Otter- 
loo,  matroos,  beiden  wonende  te  Rotterdam.  De  klager  Lems, 
hoewel  behoorlijk  gedagvaard,  was  niet  ter  zitting  versche¬ 
nen,  daar  hij  zich  op  zee  bleek  te  bevinden. 

Wat  de  klacht  sub  I  vermeld  betreft,  is  door  de  gehoorde 
getuigen  verklaard,  dat  de  luiken  geschallet  waren  toen  men 
den  Waterweg  af  was  gevaren;  dat  er  voldoend  materiaal  aan¬ 
wezig  was  en  dat  luik  I,  dat  te  Rotterdam  beschadigd  was, 
hersteld  is  door  twee  stukken  batting,  van  gelijke  dikte  als 
het  oorspronkelijke  luik,  als  versterking  te  gebruiken; 

wat  de  klacht  sub  II  bedoeld  betreft,  erkende  de  gezagvoer¬ 
der,  dat  voor  liet  vertrek  van  Geffle  de  personen,  die  de  wacht 
zouden  krijgen,  de  voorafgaande  15  uur  niet  in  de  gelegen¬ 
heid  geweest  zijn  gedurende  ten  minste  3  'uur  achtereen  rust 
te  genieten. 

Als  verklaring  hiervan  gaf  hij  op,  en  werd  door  den  getuige 
Knook  bevestigd,  dat  hij  verwacht  had  dien  avond  om  6  uur 
gereed  te  zijn  voor  vertrek,  maar  dat  door  allerlei  oorzaken 
hij  eerst  te  11  uur  had  kunnen  vertrekken.  Wegens  het  vele 
werk,  dat  nog  gedaan  moest  worden,  heeft  hij  liet  dekperso¬ 
neel  overwerk  doen  verrichten,  waartegen  door  niemand  be¬ 
zwaar  is  gemaakt  en  waarvoor  zij  extra  betaling  hebben  ge¬ 
noten.  Had  hij  na  11  uur  de  3  uur  rust  moeten  geven,  dan 
had  het  schip  dien  nacht  niet  meer  kunnen  vertrekken  en  zou 
belangrijk  oponthoud  en  daarmede  gepaard  gaande  schade 
ontstaan  zijn. 

De  gegrondheid  van  de  klacht,  sub  III  vermeld,  werd  door 
den  gezagvoerder  betwist;  op  de  reis  van  Stufsünd  naar  Geffle 
is  hij  zelf  op  de  brug  geweest  met  den  lste-stuurman  en  een 
roerganger,  terwijl  aan  dek  een  man  beschikbaar  was.  Er  was 
geen  uitkijk  op  den  bak,  doch  zulks  achtte  hij  onnoodig  nu 
hij  zelf  op  de  brug  was. 

De  raad  is  van  oordeel : 

dat  de  klacht,  sub  I  bedoeld,  ongegrond  is  en  verworpen 
moet  worden; 

dat,  wat  de  klacht  sub  II  betreft,  gebleken  is,  dat  inderdaad 
de  bij  art.  41,  5°.,  van  het  Koninklijk  besluit  van  22  Septem¬ 
ber  1909  ( Staatsblad  n°.  315)  voorgeschreven  gelegenheid  om 
3  uren  rust  te  genieten,  heeft  ontbroken;  ter  verontschuldi- 
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ging  van  den  gezagvoerder  mag  echter  gelden,  dat  het  vertrek 
door  omstandigheden  buiten  zijne  schuld  vertraagd  werd  en  de 
gelegenheid  daardoor  ontbrak  om  die  voorgeschreven  rust 
alsnog  te  geven  zonder  liet  vertrek  van  het  schip  belangrijk  te 
vertragen,  zoodat  onder  deze  omstandigheden  de  raad  geene 
termen  vindt  eenige  straf  op  den  gezagvoerder  toe  te  passen; 

dat  ook  de  klacht  sub  ITT  ongegrond  is  en  verworpen  moet 
worden,  dat  toch  art.  41,  sub  1,  van  genoemd  Koninklijk  be¬ 
sluit  voorschrijft,  dat  op  schepen  grooter  dan  700  ton  bruto  — 
gelijk  de  Rijn  is  —  aan  dek  te  allen  tijde  moeten  aanwezig 
zijn,  behalve  de  schipper  of  de  wachthebbende  stuurman,  ten 
minste  een  roerganger,  een  uitkijk  en  nog  een  man  en  dat  in 
het  onderhavige  geval  4  man  aan  dek  waren,  de  kapitein,  de 
lste-stuurman,  de  roerganger  en  nog'  een  man,  waarvan  de 
kapitein  de  wacht  had  en  de  stuurman  met  de  uitkijk  was 
belast,  terwijl  het  niet  bij  de  wet  is  voorgeschreven,  dat  de 
uitkijk  een  matroos  moet  zijn  en  hij  zich  op  den  bak  moet 
bevinden,  welk  laatste  alleen  noodzakelijk  kan  zijn  in  bijzon¬ 
dere  omstandigheden,  b.v.  bij  mist,  welke  zicli  in  het  onder¬ 
havige  geval  niet  voordeden. 


Aldus  gedaan  op  17  October  1913  door  de  heeren  mr.  G. 
Kirberger,  plaatsvervangend  voorzitter;  W.  Allirol,  L.  Roo- 
senburg,  leden;  D.  H.  Hinlopen,  D.  Hubert,  plaatsvervan¬ 
gende  leden;  jhr.  L.  P.  D.  Op  ten  Nooit,  P.  de  Boer,  plaats¬ 
vervangend  buitengewone  leden,  in  tegenwoordigheid  van 
’s  raads  secretaris,  mr.  A.  J.  Cnoop  Koopmans,  en  uitgespro¬ 
ken  door  den  plaatsvervangend  voorzitter  ter  openbare  zitting 
van  21  October  1913. 


(get.:)  G.  Kirberger. 

,,  W.  Allirol. 

,,  L.  Roosenburg. 

,,  Hinlopen. 

,,  D.  Hubert. 

,,  Op  ten  Noort. 

,,  P.  de  Boer. 

,,  A.  J.  Cnoop  Koopmans. 


Voor  eensluidend  afschrift, 
A.  J.  Cnoop  Koopmans, 

Secretaris. 
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is  belast  met  de  uitvoering  van 
November  1913,  n°.  257. 


UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam,  betreffende  de  ongevallen  op  16 
Juli,  7  Augustus  en  2  September  1913  overkomen 
aan  het  stoomschip  Merauhe. 

Op  16  Juli,  T  Augustus  en  2  September  1913  verloor  het 
stoomschip  Merauhe  schroefbladen. 

Overeenkomstig  het  voorstel  van  den  hoofdinspecteur  voor 
de  scheepvaart  werd  door  eene  commissie  uit  den  Raad  voor 
de  Scheepvaart  op  3  October  1913  besloten,  dat  naar  de  oor¬ 
zaak  van  bovengenoemde  ongevallen  door  den  Raad  voor  de 
Scheepvaart  een  onderzoek  zou  worden  ingesteld. 

In  de  zitting  van  den  raad,  gehouden  op  6  October  1913, 
werd  krachtens  art.  13  van  het  Koninklijk  besluit  van  5 
October  1909  (Staatsblad  n°.  333),  het  buitengewoon  lid  van 
den  Raad  voor  de  Scheepvaart,  W.  F enenga,  benoemd  tot  bet 
instellen  van  een  onderzoek  naar  den  toestand,  waarin  de 
schroef  der  Merauhe  zich  bevond. 

In  s  raads  zitting  van  10  October  1913  werd  de  behande¬ 
ling  der  zaak  aangevangen  en  beëindigd. 

De  raad  nam  kennis  van  een  uittreksel  uit  het  journaal  der 
Merauhe ,  van  het  rapport  door  genoemd  lid  van  den  raad 
uitgebracht,  benevens  van  een  rapport  van  den  expert  bij  de 
scheepvaartinspectie  C.  van  der  Mark. 

Den  raad  is  hieruit  het  volgende  gebleken  : 

Het  stoomschip  Merauhe ,  toebehoorende  aan  de  Rotterdam- 
sclie  Lloyd,  was  op  16  Juli  1913  varende  van  Tjilatjap  naar 
Banjoewangi  en  bevond  zich  op  8°  46'  5"  Z.B.  en  1 14°  18' 
O.L.,  toen  plotseling  door  verschillende  opvarenden  een  zware 
stoot  werd  gevoeld,  waarop  de  machine  meer  omwentelingen 
maakte.  Vermoed  werd,  dat  een  of  meer  schroefbladen  waren 
afgeslagen,  welk  vermoeden  bij  onderzoek  te  Banjoewangi 
juist  bleek  te  zijn.  De  reis  werd  naar  Soerabaja  voortgezet, 
daar  het  gebroken  blad  verwijderd  en  door  de  equipage  een 

1 


73  UITSPRAKEN  VAN  DEN  RAAD  VOOR  DE  SCHEEPVAART. 


reserveblad  aangezet.  Alle  machinedeelen  werden  nagezien 
en  geen  gebreken  ontdekt.  Door  den  lste-machinist  werden 
bovendien  na  het  afnemen  van  het  gebroken  blad  de  tapeinden 
der  andere  bladen,  voor  zoover  mogelijk,  onderzocht  en  geen 
defecten  gevonden. 

Op  Donderdag  7  Augustus  1913,  op  reis  van  Padang  naar 
Cainaran,  werd.  varende  in  den  Indischen  Oceaan,  op  0°  39' 
Z.B.  en  79°  48'  O.L.,  wederom  een  zware  stoot  gevoeld, 
waarop  de  machine  meer  omwentelingen  maakte  en  men  ge¬ 
noodzaakt  was  met  verminderde  kracht  te  stoomen.  Den  vol¬ 
genden  dag  werd  een  onderzoek  naar  de  schroef  ingesteld  en 
bevonden,  dat  het  blad  tegenover  dat,  wat  vernieuwd  was, 
geheel  was  afgeslagen.  Met  verminderde  kracht  werd  toen 
doorgestoomd. 

Op  2  September  1913  eindelijk,  stoomende  in  de  Middel- 
landsche  Zee  op  35°  11'  X.B.  en  23°  4'  O.L.,  werd  ten  derde 
male  een  zware  stoot  gevoeld.  De  machine  maakte  evenwel 
geen  meerdere  omwentelingen,  doch  ging  rustiger  loopen.  Xa 
aankomst  te  Marseille  werd  een  onderzoek  door  een  duiker 
ingesteld,  die  constateerde,  dat  twee  schroefbladen,  tegenover 
elkaar  staande,  geheel  waren  verdwenen  en  de  tapeinden 
afgebroken. 

Uit  het  rapport  van  den  expert  bij  de  scheepvaartinspectie 
en  het  lid  van  den  raad,  W.  Kenen  ga,  blijkt  verder,  dat  bij 
een  onderzoek  te  Rotterdam,  gehouden  respectievelijk  op  26 
September  en  9  October.  1913,  bevonden  werd,  dat,  wat  de 
toestand  der  schroef .  betreft,  twee  bladen,  tegenover  elkaar 
staande,  geheel  waren  afgeslagen  met  medeneming  der  meeste 
tapeinden  en  alle  moeren;  eenige  tapeinden  waren  blijven 
staan,  doch  onder  het  draadeinde  afgebroken.  Voorts  was  een 
der  andere  bladen  beschadigd  en  gescheurd  en  daaraan  dui¬ 
delijk  zichtbaar,  dat  het  tegen  iets  geslagen  had.  De  naaf  der 
schroef,  waarop  de  schroefbladen  tijdens  de  reis  bevestigd 
waren,  was  goed,  alleen  van  een  paar  gaten  voor  tapeinden 
was  de  draad  eenigszins  beschadigd.  De  stalen  tapeinden 
waren  alle  uitgenomen  en  eenige  doorgesneden  voor  het  maken 
van  proef  staven.  Uit  de  gehouden  trekproef  bleek,  dat  de 
qualiteit  der  tapeinden  goed  was.  Het  stuk  schroefblad,  dat 
op  16  Juli  afgebroken  was  en  voor  onderzoek  medegenomen, 
bleek  van  goede  hoedanigheid  te  zijn. 

Het  ontwerp  der  schroef  was  volgens  het  algemeen  in  ge¬ 
bruik  zijnd  systeem  en  zwakke  punten  in  de  verbinding  der 
bladen  werden  niet  gevonden.  De  schroefbladen  waren  van 
brons  gemaakt,  gemerkt  ,, Sternes  &  Martin”. 
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In  het  droogdok  te  Rotterdam,  waar  de  M vranke  werd  opge¬ 
nomen,  werd  voorts  in  den  bodem  van  het  schip  een  goed 
zichtbare  streep  door  verf  en  licht  in  de  platen  opgemerkt, 
waaruit  werd  afgeleid,  dat  het  schip  met  een  of  ander  voor¬ 
werp  in  aanraking  was  geweest. 

])e  raad  is  van  oordeel,  dat  de  oorzaak  van  de  ongevallen 
der  Merauhe  overkómen  hoogstwaarschijnlijk  gelegen  is  in 
het  in  aanraking  komen  van  de  schroef  met  onder  water  drij¬ 
vende  voorwerpen,  waardoor  de  bladen  gebroken  en  verloren 
zijn  geraakt. 

Zoekende  naar  eene  verklaring,  hoe  op  één  reis  driemaal 
eenzelfde  ongeval  heeft  kunnen  plaats  vinden,  acht  de  raad 
liet  niet  ónmogelijk,  dat  door  den  schok,  te  weeggehracht  door 
liet  slaan  der  schroef  op  16  Juli  1913  op  eenig  voorwerp,  de 
stalen  tapeinden  der  bladen,  welke  later  geheel  verdwenen 
zijn,  een  begin  van  breuk  gekregen  hebben,  welke,  aanvan¬ 
kelijk  van  geringen  omvang,  door  voortdurende  trilling  lang¬ 
zamerhand  grooter  is  geworden  en  zoo  het  verlies  dier  bladen 
kan  veroorzaakt  hebben. 

De  raad  meent,  dat  het  om  deze  reden  aanbeveling  verdient 
de  tapeinden  voor  de  verbinding  der  schroefbladen  met  de 
naaf  te  vervaardigen  van  goed  doorgesmeed  ijzer  in  plaats  van 
staal. 

Aldus  gedaan  op  10  October  1913  door  de  heeren  mr.  G. 
Kirberger,  plaatsvervangend  voorzitter;  W.  Allirol,  L.  Roo- 
senburg,  leden;  1).  Hubert,  W.  Bakker,  plaatsvervangende 
leden;  C.  M.  van  Rijn,  W.  Fenenga,  buitengewone  leden; 
A.  Smits,  plaatsvervangend  buitengewoon  lid,  in  tegenwoor¬ 
digheid  van  ’s  raads  secretaris  mr.  A.  J.  Cnoop  Koopmans.  en 
uitgesproken  door  den  plaatsvervangend  voorzitter  ter  open¬ 
bare  zitting  van  18  October  1913. 

(get.)  G.  Kirberger. 

,,  W.  Allirol. 

,,  L.  Roosenburg. 

,,  D.  Hubert. 

,,  W.  Bakker. 

,,  van  Rijn. 

,,  W.  Fenenga. 

,,  Alex.  Smits. 

,,  A.  J.  Cnoop  Koopmans. 

Voor  eensluidend  afschrift: 

A.  J.  Cnoop  Koopmans, 
Secretaris . 
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UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam,  betreffende  de  klacht  van  B.  T.  M. 
Aussel  e.  a.  tegen  L.  Grilk,  gezagvoerder  van  het 
stoomsch ip  Trompen  berg . 

Door  B.  T.  M.  Aussel  en  drie  anderen  werd  bij  den  Raad 
voor  de  Scheepvaart  eene  klacht,  gedateerd  van  Lodingen 
den  21sten  Augustus  1913,  ingediend  tegen  L.  Grilk,  gezag¬ 
voerder  van  het  stoomschip  Trompenberg ,  toebehoorende  aan 
de  Stoomvaart  Maatschappij  ,,Hillegersberg”  te  Amsterdam. 

In  de  klacht  wordt  gesteld,  dat  op  de  reis  van  Engeland 
naar  Archangel  het  handstuurgerei  van  de  Trompenberg ,  dat 
eenige  oude  breuken  had,  defect  is  geraakt  en  onbruikbaar 
geworden;  dat  te  Archangel  door  den  kapitein  daarin  niet  is 
voorzien  door  reparatie  van  het  handstuurgerei,  maar  dat  een 
noodstuurgerei  is  gemaakt,  dat  door  de  winch  in  beweging 
werd  gebracht,  een  en  ander  in  de  klacht  nader  omschreven. 
Het  hoofdbezwaar  der  klagers  is,  dat,  daar  bij  dit  stuurgerei 
stoom  gebruikt  moet  worden,  men  het  niet  als  handroer  be¬ 
titelen  kan  en  dat,  indien  het  schip  door  defect  aan  ketels  of 
machine  drijven  moet,  deze  hulpstuurinrichting  waardeloos 
zou  zijn. 

Door  den  inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  het  Iste  district 
werd  een  voorlöopig  onderzoek  ingesteld  en  op  2  September 
1913  besliste  eene  commissie  uit  den  Raad  voor  de  Scheep¬ 
vaart,  dat  een  onderzoek  door  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
zou  worden  ingesteld. 

Dit  onderzoek  werd  gehouden  en  beëindigd  in  ’s  raads  open¬ 
bare  zitting  van  17  October  1913. 

Tegen  den  niet  verschenen  beklaagde  L.  Grilk  werd  verstek 
verleend  en  werden  onder  eede  gehoord  F.  van  der  Laan  en 
II.  Stijger,  respectievelijk  lste-stuurman  en  lste-machinist 
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aan  boord  van  de  Trompenberg ,  beiden  wonende  te  Amster¬ 
dam.  De  getuigen  B.  T.  M.  Aussel  en  J.  Mulder,  hoewel  be¬ 
hoorlijk  gedagvaard,  waren  niet  verschenen. 

De  raad  nam  kennis  van  de  beëedigde  verklaring  door  L. 
Grille  afgelegd  voor  den  inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  het 
Iste  district  en  van  bet  journaal  der  Trompenberg . 

Het  is  den  raad  gebleken,  dat  op  de  reis  van  Amsterdam 
naar  Archangel  op  22  Juli  1913  het  handstuurgerei,  dat 
wegens  defect  aan  de  stoomstuurinrichting  gebruikt  werd, 
onklaar  raakte.  Met  stoottalies  werd  het  roer  vastgezet  om  het 
schip,  dat  g'een  vaart  liep,  op  zee  te  houden  tot  de  stoomstuur¬ 
inrichting  weder  hersteld  zou  zijn.  Te  7  uur  was  liet  defect 
gerepareerd,  de  stoomstuurinrichting  ingesloten  en  verder  tot 
Archangel  gebruikt. 

Te  Archangel  deed  de  kapitein  moeite  om  liet  handstuur¬ 
gerei  gerepareerd  te  krijgen,  doch  slaagde  daarin  niet,  omdat 
de  daarvoor  benoodigde  deelen  gietwerk  van  ver  af  moesten 
besteld  worden  en  liet  schip  daarop  niet  wachten  kon,  terwijl 
bet  bovendien  onzeker  was  of  ze  bij  aankomst  passen  zouden. 

Men  besloot  toen  een  noodstuurgerei  te  maken,  waartoe 
stalen  reepen  werden  gebruikt,  die  door  zelfsmeerende  wielen, 
op  de  zijkanten  vastgemaakt,  geschoren  werden  en,  op  het 
quadrant  bevestigd,  naar  de  koppen  van  de  winch  op  het 
achterdek  werden  geleid.  Deze  inrichting  is  te  Archangel  in 
de  haven  beproefd  en  bleek  uitstekend  te  werken.  De  meening 
van  stuurlieden,  machinisten,  lampenist  en  donkeyman  werd 
gevraagd  en  men  was  er  eenstemmig  mede  ingenomen. 

De  stoomstuurinrichting  werd  te  Archangel  nagezien  en 
geen  defect  gevonden.  Dat  toestel  is  verder  op  de  terugreis 
naar  Zaandam  gebruikt,  waarop  niets  bijzonders  voorviel. 

De  raad  is  van  oordeel,  dat,  nu  het  onmogelijk  bleek  het 
handstuurgerei  te  Archangel  afdoende  te  herstellen,  de  boven¬ 
omschreven  hulpstuurinrichting  aan  redelijke  eischen  vol¬ 
deed.  Het  is  den  raad  bekend,  dat  verschillende  schepen  voor¬ 
zien  zijn  van  eene  stuurinrichting  volgens  dit  systeem.  Het 
bezwaar,  in  de  klacht  vermeld,  dat  bij  een  defect  aan  ketels 
of  machine  deze  inrichting  niet  gebruikt  zou  kunnen  worden, 
komt  den  raad  ongegrond  voor;  immers  in  zulk  geval  zou 
men  door  het  gebruik  van  takels  het  gebrek  kunnen  verhelpen. 

Op  bovengenoemde  gronden  acht  de  raad  de  klacht  onge¬ 
grond,  verwerpt  die  en  verklaart,  dat  den  kapitein  L.  Grille 
in  deze  geen  blaam  kan  treffen. 

Aldus  gedaan  op  17  October  1913  door  de  heeren  mr.  G. 
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Kirberger,  plaatsvervangend  voorzitter;  W.  Allirol,  L.  Roo- 
senburg,  leden;  D.  H.  Hinlopen,  D.  Hubert,  plaatsvervan¬ 
gende  leden;  W.  Fenenga,  buitengewoon  lid;  jhr.  L.  P.  1). 
Op  ten  Noort,  P.  de  Boer,  plaatsvervangende  buitengewone 
leden,  in  tegenwoordigheid  van  ’s  raads  secretaris,  mr.  A.  J. 
Cnoop  Koopmans,  en  uitgesproken  door  den  plaatsvervangend 
voorzitter  ter  openbare  zitting  van  21  October  1913. 

(get.)  G.  Kirberger. 

,,  W.  Allirol. 

,,  L.  Roosenburg. 

,,  Hinlopen. 

,,  D.  Hubert. 

,,  W.  Fenenga. 

,,  Op  ten  Noort. 

,,  P.  de  Boer. 

,,  A.  J.  Cnoop  Koopmans. 

Voor  eensluidend  afschrift, 

C.  Henny. 

Secretaris. 


Bij  voegsel  tot  de  A ederlandsche  Staatscourant  van 
Zondag  2  en  Maandag  3  November  1913,  n°.  25T. 


UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam,  betreffende  de  scheepsramp  op  1G 
September  1913  overkomen  aan  het  Engelsche 
stoomschip  J/ a v  is . 

(  )p  16  September  1913  is  het  Engelsche  stoomschip  Mavis 
op  den  Nieuwen  Waterweg  aangevaren  door  het  Duitsche 
stoomschip  Col  mar. 

Door  den  inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  het  Ilde  district 
werd  naar  dit  ongeval  een  voorloopig  onderzoek  ingesteld.  Op 
voorstel  van  den  hoofdinspecteur  voor  de  scheepvaart  van 
20  September  1913  besliste  eene  commissie  uit  den  Raad  voor 
de  Scheepvaart  op  22  September  1913,  dat  de  raad  een  onder¬ 
zoek  naar  deze  scheepsramp  zou  instellen. 

Het  onderzoek  had  plaats  in  ’s  raads  openbare  zitting  van 
30  September  en  9  October  1913.  Als  getuigen  werden  ge¬ 
hoord  Jacob  Johannes  Hollaar,  zee-  en  binnenloods  aan  boord 
van  de  Mavis ;  Hendrik  Brik,  binnenloods  aan  boord  van  de 
Colmar ,  beiden  wonende  te  Rotterdam;  John  Phillips,  Bertie 
Banks,  Georg  Wragg,  Frederic  Eek,  Albert  Symonds,  respec¬ 
tievelijk  gezagvoerder,  lste-stuurman,  bootsman,  timmerman 
en  matroos  aan  boord  van  de  Mavis,  allen  wonende  te  Londen, 
en  Petrus  Wilhelmus  Seykens,  nachtportier  van  de  Maat¬ 
schappij  tot  Exploitatie  van  de  Handelsterreinen  te  Vlaar- 
(1  in  gen,  wonende  te  Maassluis. 

Tegen  de  zitting  van  30  September  waren  bovendien  als 
getuigen  gedagvaard  Helmuth  Martin  en  Frans  Lemke, 
respectievelijk  gezagvoerder  en  matroos  aan  boord  van  de 
Colmar,  welke  beide  personen  echter  niet  ter  terechtzitting 
verschenen,  omdat,  volgens  bij  den  raad  ingekomen  bericht 

1 


UITSPRAKEN  VAN  DEN  RAAD  VOOR  DE  SCHEEPVAART. 


van  de  firma  Wambersie  &  Solin  te  Rotterdam,  dd.  29  Sep¬ 
tember  1913,  de  Colmar  met  die  twee  personen  aan  boord  naar 
Australië  was  vertrokken.  De  door  Martin,  Lemke  en  den 
stuurman  van  de  Colmar,  Friedricli  Lange,  ten  overstaan  van 
den  inspecteur  voor  de  scheepvaart  afgelegde  verklaringen 
zijn  ter  terechtzitting  van  den  raad  in  de  Engelsche  taal  voor¬ 
gelezen  in  tegenwoordigheid  van  genoemde  leden  der  beman¬ 
ning  van  de  Mavis.  Als  tolk  fungeerde  ter  terechtzitting*  van 
den  raad  Emile  Josepli  Labarre,  vice-consul  van  Groot-Bri- 
tannië  en  Ierland,  te  Amsterdam. 

De  raad  nam  bovendien  nog  kennis  van  de  verklaringen  der 
bovengenoemde  loodsen  op  16  September  1913  afgelegd  ten 
overstaan  van  het  loodswezen  te  Rotterdam. 

Uit  het  gehouden  onderzoek  staat  voor  den  raad  vast: 

dat  het  stoomschip  Mavis ,  groot  512  netto  R.T.,  in  1912 
gebouwd,  toebehoorende  aan  de  General  Steam  Navigation 
Company  te  Londen,  bemand  met  21  man,  een  diepgang 
hebbende  van  15'  3"  achter  en  12'  3"  voor,  in  den  nacht  van 
16  September  1913  de  Maas  opvoer,  komende  van  Londen  en 
bestemd  voor  Rotterdam;  dat  zich  op  de  brug  bevonden  de 
gezagvoerder,  de  vaste  loods  Hollaar  en  de  roerganger,  terwijl 
de  bootsman  en  de  timmerman  zich  bevonden  op  den  bak; 

dat  de  Mavis  de  beide  toplichten  en  het  groene  en  roode 
boordlicht  voerde; 

dat  in  denzelfden  nacht  het  stoomschip  Colmar,  groot  3T58 
netto  R.  T.,  in  1912  gebouwd,  toebehoorende  aan  de  Deutsch- 
Australische  Dampfschiff  Gesellschaft  te  Hamburg,  bemand 
met  54  man,  een  diepgang  hebbende  van  25'  7"  voor  en  25'  9'' 
achter,  de  Maas  af  voer,  komende  van  Rotterdam  en  bestemd 
voor  Zuid- Afrika  en  Australië; 

dat  zich  op  de  brug  van  dit  stoomschip  bevonden  de  gezag¬ 
voerder,  de  loods  Brik,  de  3de-stuurman  en  de  roerganger; 

dat  de  Colmar  de  beide  toplichten  en  het  groene  en  het 
roode  boordlicht  voerde,  maar  bovendien,  daar  het  meer  dan 
73  d.M.  diepgang  had,  ingevolge  art.  bbis  van  liet  bijzonder 
reglement  van  politie  voor  de  scheepvaart  op  de  rivieren  be¬ 
neden  Rotterdam  tot  in  zee,  vastgesteld  bij  Koninklijk  besluit 
van  9  December  1903  ( Staatsblad  n°.  326),  zooals  dit  laatste 
is  gewijzigd  bij  Koninklijk  besluit  van  4  Januari  1913 
(Staatsblad  n°.  3),  drie  roode  lichten  onder  elkaar; 

dat  tusschen  Maassluis  en  Ylaardingen  ter  hoogte  van  de 
vuren  van  Blankenburg  de  beide  schepen  om  ongeveer  3  uur 
45  min.  in  aanvaring  zijn  gekomen  en  de  Colmar  de  Mavis 
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het' tl  getroffen  aan  B.B.  zijde  ter  hoogte  van  den  voorkant 
van  de  brug  even  voor  de  roode  lantaarn,  waarna  beide  schepen 
tot  ruim  5  uur  —  de  Colmar  met  zijn  voorsteven  steeds  in  de 
zijde  van  de  Mar  is  —  zijn  opgedreven; 

dat  vervolgens  de  schepen  na  beide  de  ankers  te  hebben 
laten  vallen,  uit  elkaar  geraakten,  waarop  de  M avis  na  ver¬ 
loop  van  10  minuten  zonk; 

dat  de  opvarenden  van  de  Mavis  allen  zijn  gered,  behalve 
één  passagier,  die,  in  zijn  hut  vertoevende,  door  liet  samen¬ 
drukken  van  de  wanden  der  hut  werd  gedood,  terwijl  een 
ander  passagier  ernstig  gekwetst  werd; 

dat  de  schade  aan  de  Colmar  na  ongeveer  een  week  was 
hersteld ; 

dat  er  dien  nacht  een  lage  nevel,  soms  dikker,  dan  weer 
dunner,  over  de  Maas  hing.  terwijl  overigens  de  maan  haar 
licht  verspreidde  en  het  te  2  uur  45  minuten  hoog  water  aan 
den  Hoek  van  Holland  en  te  5  uur  hoog  water  te  K otter¬ 
dam  was. 

De  voornoemde  opvarenden  van  de  Mavis  verklaren  verder, 
dat  voorbij  Maassluis  halve  kracht  werd  gevaren,  dat  zij  den 
zuidwal  hielden  en  het  groene  licht  van  dukdalf  13,  dat  zij 
zeer  helder  zagen,  op  ongeveer  100  voet  (32  meter)  afstand 
passeerden.  Volgens  den  loods  Hollaar  had  men  tot  dusver  de 
lichten  van  den  Zandweg  van  achteren  in  één  gehouden,  daar¬ 
op  werd,  nadat  men  Z.O.  \  Z.  voorlag,  nog  \  streek  zuidelijker 
gevaren.  Eenstemmig  verklaarden  de  opvarenden,  dat  men 
toen  de  lichten  van  Blankenburg  even  op  S.B.  boeg  had  en 
dat  men,  bet  groene  licht  van  dukdalf  13  goed  gepasseerd 
zijnde,  de  beide  toplichten  van  een  af  komende  stoomboot, 
welke  naderhand  is  gebleken  de  Colmar  te  zijn,  zag,  benevens 
het  groene  licht  van  die  stoomboot,  ongeveer  1  streek  op  bak- 
boordsboeg,  doch  dat  men  de  drie  roode  lichten,  hierboven 
bedoeld,  niet  zag. 

Op  de  brug  van  de  Mavis  schatte  men,  dat  de  Colmar  zich 
op  dat  oogenblik  bevond  ter  hoogte  van  de  zwarte  ton  n°.  6. 

De  genoemde  opvarenden  van  de  Mavis  verklaren  wijders 
weder  eenstemmig,  dat,  zoodra  de  toplichten  en  het  groene 
licht  van  de  Colmar  werden  gezien,  aan  boord  van  de  Mavis 
een  korte  stoot  op  de  stoomfluit  werd  gegeven  en  een  korte 
stoot  van  de  Colmar  als  antwoord  werd  gehoord,  dat  na  drie 
minuten  die  stooten  werden  herhaald,  dat  dukdalf  14  op 
ongeveer  60  a  65  meter  werd  gepasseerd  en  toen  nog  iets  meer 
B.B.roer  gegeven  is,  dat  men  steeds  het  groene  licht  van  de 
Colmar  bleef  zien,  dat  tussehen  dukdalf  14  en  de  lichten  van 
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Blankenburg  nogmaals  een  korte  stoot  werd  gegeven  en  vaii 
de  Colwiar  geboord,  dat  daarop  van  de  Colmar  drie  korte 
stooten  werden  geboord  en  men  de  drie  (sommige  getuigen 
zeggen  twee)  roode  lantaarns  zag,  dat  vervolgens  bard  B.B. 
(o.  c.)  werd  gegeven  en  volle  kracbt  vooruitgeslagen,  waar¬ 
door  de  Mavis  naar  S.B.  uitweek  om  te  trachten  voorde  Col¬ 
mar  over  te  loopen,  al  zou  men  ook  —  gelijk  de  gezagvoerder 
van  de  Mavis  opmerkte  —  op  den  wal  loopen,  dat  echter  de 
aanvaring  onvermijdelijk  bleek,  zoodat  vlak  voor  de  aan¬ 
varing  nog  S.B.  (o.  c.)  werd  gecommandeerd. 

De  opvarenden  van  de  Colmar  verklaren,  dat  de  Colmar  tot 
de  zwarte  ton  n°.  6  bij  de  punt  van  Rozenburg  volle  kracht 
stoomde  met  eene  vaart  van  ongeveer  9  mijl  en  daar  de 
machine  van  volle  kracht  op  halve  kracht  en  dadelijk  daarna 
op  langzaam  werd  gezet,  omdat  vooruit  een  stoomfluit,  naar 
schatting  bij  Maassluis,  werd  gehoord,  dat  men  toen  de  ge- 
leidelichten  van  Blankenburg  in  één  had  en  de  koers  w.z.w. 
stuurde,  dat  wegens  den  diepgang  van  het  schip  de  zuid  wal 
gehouden  moest  worden,  waarvan  men  naar  schatting  120 
meter  was  verwijderd,  dat  tot  den  hoek  van  den  Bosschenpol- 
der  dezelfde  koers  werd  gehouden,  maar  toen  op  een  afstand 
van  ongeveer  50  meter  van  den  zuid  wal  de  koers  werd  ge¬ 
stuurd  W.  K  W.  tot  N . W .  (magn.),  dat  men  de  geleide- 
lichten  van  den  Zandweg,  welke  men  in  één  moest  hebben, 
niet  zag.  dat  driemaal  een  sein  van  het  tegenkomende  stoom¬ 
schip,  dat  later  is  gebleken  de  Mavis  te  zijn,  werd  gehoord, 
en  beantwoord,  dat,  nadat  de  eerste  stoot,  welke  men  hoorde, 
beantwoord  was,  de  twee  toplichten  van  de  Mavis  ongeveer 
3  streken  aan  S.B.  werden  gezien,  dat  kort  nadat  de  derde 
maal  de  stoot  werd  gehoord,  op  de  Colmar  3  stooten  op  de 
fluit  werden  gegeven  en  de  machine  op  volle  kracht  achteruit 
werd  gezet. 

Omtrent  den  aard  der  gehoorde  en  gegeven  signalen 
heerscht  geene  eenstemmigheid  tusschen  de  gehoorde  opva¬ 
renden  der  Colmar;  de  loods,  getuige  Brik,  zegt  een  langen 
stoot  te  hebben  gehoord  zoowel  van  de  Mavis  als  aan  boord 
van  de  Colmar,  de  anderen  echter  —  de  gezagvoerder  heeft 
zelf  de  stooten  gegeven  —  verklaren  slechts  korte  stooten  ie 
hebben  gehoord  en  te  hebben  gegeven,  hetgeen  dus  geheel 
overeenkomt  met  de  verklaringen  te  dezen  opzichte  van  de 
gehoorde  opvarenden  der  Mavis.  De  loods,  getuige  Brik,  houdt 
verder  vol,  dat  de  Colmar  op  het  oogenblik  der  aanvaring 
ongeveer  120  meter  van  den  zuid  wal  af  was,  terwijl  hij 
wijders  mededeelde,  dat  de  gezagvoerder  van  de  Colmar  hem 
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had  gezegd,  dat  hij,  kort  na  de  toplichten  te  hebben  gezien, 
het  roode  licht  van  de  Mar  is  zag. 

l  it  bet  vorenstaande  blijkt,  dat  de  directe  oorzaak  van  de 
aanvaring  is  gelegen  in  de  omstandigheid,  dat  de  beide  tegen¬ 
komende  schepen  op  gelijken  afstand  van  den  zuidwal  van 
het  vaarwater  hebben  gevaren;  welke  die  afstand  was  is  niet 
met  zekerheid  uit  te  maken.  De  getuigen  van  de  Ma  vis  zeg¬ 
gen,  dat. dit  schip  op  het  oogenblik  van  de  aanvaring  pl.m. 
60  M.  van  den  zuidwal  verwijderd  was,  de  loods  van  de  C al¬ 
ma  r  spreekt  daarentegen,  van  pl.m.  120  M.,  in  overeenstem¬ 
ming  waarmede  de  gezagvoerder  van  de  Cohnar  verklaart,  dat 
hij  de  ton  in  het  midden  van  het  vaarwater  aan  S.B.  vooruit 
duidelijk  zag.  De  eersten  beweren  dan  ook,  dat  de  Cohnar  te 
dicht  bij  den  zuidwal,  de  kaatsten,  dat  de  M avis  te  ver  van 
den  zuidwal  af  was.  Aan  dergelijke  afstandsschattingen  bij 
nacht  en  nog  wel  bij  nevelig  weer  is  evenwel  uiterst  weinig 
waarde  te  hechten.  ( Ipmerking  verdient  echter,  dat  de  loods 
van  de  Mavis  zeer  beslist  verklaart,  dat  hij  de  lichten  van  den 
Zandweg  achter  in  één  had  en  toen  nog  tweemaal  ietwat 
bakboord  (o.  c.)  roer  heeft  gegeven;  dit  als  juist  aannemende, 
moet  erkend  worden,  dat  de  Mavis  niet  te  ver  van  den  zuidwal 
was  verwijderd.  De  loods  van  de  Cohnar  daarentegen  ver¬ 
klaart  de  lichten  van  den  Zandweg,  vermoedelijk  ten  gevolge 
van  den  nevel,  niet  te  hebben  gezien  toen  hij  zijn  koers  ver¬ 
anderde  in  W.  N.  W.  tot  N.  W.,  het  is  dus  niet  met  den- 
zelfden  graad  van  zekerheid  als  ten  aanzien  van  de  Mavis  te 
zeggen,  waar  de  Cohnar  zich  in  het  vaarwater  bevond;  het  is 
zeer  wel  mogelijk,  dat  dit  schip  dichter  bij  den  zuidwal  was, 
dan  aan  boord  vermoed  werd,  zulks  te  eer,  waar  gezagvoerder 
en  loods  uiteraard  een  neiging  zullen  hebben  gehad  den  zuid¬ 
kant  te  houden,  omdat  het  schip  zoo  zwaar  geladen  was  en 
de  zuidkant  door  de  meerdere  diepte  meerdere  veiligheid  voor 
het  schip  opleverde. 

Er  is,  rekening  houdende  met  den  grooten  diepgang  van  de 
Cohnar ,  geen  verwijt  te  maken,  dat  dit  schip  den  zuidwal 
hield,  maar  —  dan  hadden  de  drie  roode  lantaarns  ook  helder 
brandende  moeten  zijn.  Kennelijk  was  dit  niet  het  geval, 
immers  niet  alleen  heeft  men  ze  op  de  Mavis  slechts  op  het 
laatste  oogenblik  gezien,  maar  de  loods  van  de  Cohnar ,  getuige 
Brik,  verklaart  zelf,  dat  de  roode  lantaarns  niet  veel  licht 
gaven  en  dat  de  beste  nog  was  een  witte  lantaarn,  waarom 
een  stuk  roode  vlag  gewikkeld  was. 

liet  is  zaak,  dat  op  het  helder  licht  geven  van  deze  zoo 
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te  recht  voorgeschreven  lantaarns  behoorlijk  gelet  wordt. 
Bovendien  zal  een  dergelijk  zwaar  beladen  en  in  verband  daar¬ 
mede  den  zuidkant  van  het  vaarwater  houdend  schip  de 
uiterste  voorzichtigheid  in  acht  moeten  nemen  en  dus  niet, 
gelijk  de  Colmar  heeft  gedaan,  met  volle  vaart,  nog  wel  bij 
nevelig  weer,  mogen  loopen. 

Wat  de  gegeven  signalen  betreft  —  de  raad  neemt  aan,  dat 
slechts  korte  stooten  zijn  gegeven,  wijl  alle  getuigen,  behalve 
getuige  Brik,  die  zich  blijkbaar  vergist,  daarin  overeenstem¬ 
men  —  is  het  opvallend,  dat  men  op  geen  van  beide  schepen 
mistsignalen  heeft  laten  hooien;  wel  is  waar  verklaarde  men, 
dat  de  nevel  daartoe  niet  dik  genoeg  was,  maar  reeds  wanneer 
. joed  zicht”  belemmerd  wordt  (art.  15  van  het  reglement 
ter  voorkoming  van  aanvaring  of  aandrijving  op  openbare 
wateren  in  het  Kijk,  die  voor  de  scheepvaart  openstaan,  vast¬ 
gesteld  bij  Koninklijk  besluit  van  18  Mei  1892  (Staatsblad 
n°.  102),  laatstelijk  gewijzigd  bij  Koninklijk  besluit  van  23 
Juli  1909,  Staatsblad  n°.  275).  behooren  de  mistseinen  te 
worden  gegeven  en  dit  was  in  casu  zeker  liet  geval.  Onjuist 
was  het  bovendien  van  den  gezagvoerder  van  de  Colmar ,  vol¬ 
gens  art.  1G  van  laatstgenoemd  reglement,  een  korten  stoot 
op  de  stoomfluit  te  geven,  vóórdat  hij  de  Mavis  zag. 

De  raad  neemt  eindelijk  aan  de  eenstemmige  en  beslissende 
verklaring  van  de  getuigen  der  Mavis,  dat  zij  het  groene  licht 
van  de  Colmar  op  balbaard  hebben  gezien,  hetgeen  zich  ook 
verklaren  laat  met  het  oog  op  de  bocht,  welke  het  vaarwater 
daar  ter  plaatse  maakt  en  de  omstandigheid,  dat  de  Mavis 
tweemaal  iets  S.B.  is  opgegaan. 

Ten  slotte  merkt  de  raad  op,  dat  men  den  gezagvoerder  van 
de  Mavis  er  geen  verwijt  van  maken  kan,  dat  men  op  het 
laatste  oogenblik  getracht  heeft  voor  de  Colmar  over  te  loopen. 
Achteraf  bezien,  ware  het  wellicht  beter  geweest,  die  poging 
niet  te  hebben  gedaan,  wijl  de  schepen  elkaar  dan  misschien 
steven  o])  steven  hadden  geraakt,  waardoor  de  gevolgen  der 
aanvaring  minder  ernstig  zouden  geweest  zijn,  maar  aan  den 
anderen  kant  was  het  niet  uitgesloten,  dat  de  poging  om  voor 
de  Colmar  over  te  loopen,  gelukt  ware. 


Aldus  gedaan  op  9  October  1913  door  de  lieeren  mr.  G. 
Kirberger,  plaatsvervangend  voorzitter;  W.  Allirol,  L.  Koo- 
senburg,  leden;  D.  H.  Hinlopen,  J.  S.  Brouwer,  plaatsver¬ 
vangende  leden;  C.  M.  van  Rijn,  buitengewoon  lid;  A.  Smits, 
plaatsvervangend  buitengewoon  lid,  in  tegenwoordigheid  van 
’s  raads  secretaris,  mr.  A.  J.  Cnoop  Koopmans,  en  uitgespro- 
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ken  door  den  plaatsvervangend  voorzitter  ter  openbare  zitting 
van  21  October  1913. 

(get.)  G.  Kirberger. 

,,  W.  Allirol. 

,,  L.  Roosenburg. 

,,  Hinlopen. 

,,  J.  S.  Brouwer. 

,,  van  Rijn. 

,,  Alex.  Smits. 

,,  A.  J.  Cnoop  Koopmans. 
Voor  eensluidend  afschrift: 

C.  Henny. 

Secretaris . 
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UITSPR AAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam,  betreffende  de  ontploffing,  welke 
op  20  Juli  1913  heeft  plaats  gehad  aan  boord  van 
het  stoomschip  Moordrecht. 

Op  20  Juli  1913  heeft  aan  boord  van  het  stoomschip  Moor¬ 
drecht  eene  ontploffing  plaats  gevonden  in  het  kabelgat,  ten 
gevolge  waarvan  brand  aldaar  en  in  het  volkslogies  is  ontstaan 
en  vier  personen  verwond  werden. 

Door  den  inspecteur  voor  de  scheepvaart  van  het  2de  district 
is  een  voorloopig  onderzoek  naar  de  oorzaak  dezer  ramp  inge¬ 
steld.  Overeenkomstig  het  voorstel  van  den  hoofdinspecteur 
voor  de  scheepvaart,  besliste  eene  commissie  uit  den  Raad 
voor  de  Scheepvaart  op  6  Augustus  1913,  dat  een  onderzoek 
door  den  raad  zou  plaats  vinden. 

Dit  onderzoek  werd  aangevangen  en  beëindigd  in  ’s  raads 
openbare  zitting  van  18  October  1913.  Als  getuigen  werden 
onder  eede  gehoord  de  gezagvoerder  Tj.  Visser,  de  1ste- 
stuurman  N.  C.  Pruis,  beiden  wonende  te  Rotterdam,  en  A. 
Hoek,  matroos,  wonende  te  Scheveningen. 

De  raad  nam  voorts  kennis  van  de  teekening  van  de  Moor¬ 
drecht ,  liet  journaal  en  van  een  afschrift  der  buitengewone 
scheepsverklaring  door  de  bemanning  voor  den  consul-gene- 
raal  te  Hamburg  afgelegd. 

Het  stoomschip  Moordrecht ,  behoorende  aan  de  Stoomvaart 
Maatschappij  ,,De  Maas”,  te  Rotterdam,  had  op  18  Juli  1913, 
te  Burrv  Port  in  Wales,  eene  lading  anthracietkolen  ingeno¬ 
men  en  was  denzelfden  dag  naar  zee  vertrokken.  De  kolen 
waren  droog  ingenomen  en  door  den  kapitein  aan  den  ver- 
scheper  gevraagd  of  deze  kolen  gas  ontwikkelden,  wat  ontken¬ 
nend  was  beantwoord.  Ongeveer  1430  ton  kolen  waren  ge¬ 
laden,  verdeeld  over  verschillende  ruimen;  in  het  voorste 
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ruim  T  was  nog  ruimte  over.  Op  zee  werd  liet  weder  ruw  en 
werden  met  liet  oog  op  de  overkomende  zeeën,  de  luchtkokers 
met  houten  deksels  en  zeildoek  afgedekt.  In  de  ruimen  ont¬ 
brak  toen  alle  ventilatie,  daar  ook  de  luiken  gesloten  bleven. 

Men  bleef  aldus  varen  tot  op  20  Juli  in  den  namiddag,  toen 
de  lste-stuurman,  die  de  wacht  had  overgenomen,  een  zwaren 
knal  hoorde  en  rook  en  vlammen  zag  schieten  uit  het  volks¬ 
logies.  Het  volk  kwam  uit  het  logies  gevlucht,  de  brandslang 
werd  aangekoppeld  en  de  straal  op  den  brand  gericht.  Enkelen 
van  de  bemanning  begaven  zich  in  liet  logies  en  verwijderden 
brandende  voorwerpen,  welke  overboord  geworpen  werden. 
Bij  onderzoek  bleken  4  personen  verwond  te  zijn,  waarvan  de 
matroos  J.  Haan  later  aan  zijne  brandwonden  in  het  hospitaal 
te  Portsmouth  is  overleden;  de  anderen  zijn  hersteld. 

Een  onderzoek  naar  de  oorzaak  dezer  ontploffing  bracht 
aan  het  licht,  dat  de  matroos  Haan  om  acht  uur  in  den 
morgen  in  het  kabelgat  is  afgedaald  om  zich  te  wasschen.  Hit 
kabelgat  bevindt  zich  onder  liet  volkslogies  en  de  toegang 
daartoe  verkrijgt  men  door  een  luik,  dat  niet  geheel  gesloten 
was  en  waarin  zich  ook  naden  bevonden.  Beneden  gekomen 
heeft  Haan  een  lucifer  afgestreken  om  een  kaars  aan  te  steken  , 
waarop  de  ontploffing  bijna  onmiddellijk  volgde. 

Vermelding  verdient  nog,  dat  den  vorigen  middag  een  der 
bemanning  in  het  kabelgat  geweest  was  om  iets  te  halen,  en 
toen  geen  gaslucht  heeft  opgemerkt.  Het  kabelgat  werd  ge¬ 
bruikt  als  bergplaats  voor  scheepsbenoodigdheden,  als  poets- 
katoen,  verf  (geen  huidverf),  terpentijn  in  gesloten  bussen 
enz.  Ontplofbare  stoffen  waren  niet  aanwezig.  Bij  onderzoek 
bleek,  dat  de  ontploffing  en  de  daarop  gevolgde  brand  in  het 
bovenste  deel  van  het  kabelgat  plaats  gevonden  heeft  en  dat 
o.  a.  de  bussen  met  terpentijn  gevuld  niet  aangetast  waren. 

Xa  aankomst  te  Rotterdam  werd  een  onderzoek  ingesteld 
naar  den  toestand  van  het  waterdichte  schot  in  de  voorpiek 
dat  ruim  I  van  het  kabelgat  scheidt  en  bevonden,  dat  de 
bovenlioeklijn  niet  dicht  was ;  het  schot  was  met  een  water¬ 
straal  beproefd  en  een  lek  ontdekt  aan  den  bovenkant. 

He  raad  is  van  oordeel,  dat  de  oorzaak  van  de  ontploffing* 
niet  anders  verklaard  kan  worden,  dan  dat  zich  gas  heeft 
ontwikkeld  in  den  kolenvoorraad  van  ruim  I.  Hit  gas,  geen 
uitwèg  kunnende  vinden  door  luik  of  luchtkoker,  welke  ge¬ 
sloten  zijn  gebleven,  heeft  het  ruim  gevuld,  is  vervolgens  • 
door  het  lek  in  het  waterdichte  schot  in  het  kabelgat  gedron¬ 
gen  en  heeft  zich  daar  verzameld. 

Toen  nu  in  het  kabelgat  licht  werd  ontstoken,  is  het  gas 
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met  cle  vlam  in  aanraking-  gekomen  en  de  ontploffing  daar¬ 
door  veroorzaakt. 

l’it  liet  op  de  Moordrecht  voorgevallene  blijkt  wederom  de 
noodzakelijkheid,  om  ruimen,  met  kolen  beladen,  goed  te  ven- 
tileeren,  opdat  de  gassen,  welke  zich  steeds  ontwikkelen  in  alle 
soorten  kolen,  naar  buiten  kunnen  ontsnappen  en  bovendien 
broeiing  der  kolen  zooveel  mogelijk  worde  tegengegaan. 

De  raad  wenscht  voorts  te  wijzen  op  het  gevaar,  verbonden 
aan  bet  gebruik  van  open  licht  in  kleine,  niet  direct  met  de 
buitenlucht  verbonden,  ruimten  als  het  kabelgat.  Wanneer 
zulke  plaatsen  verlicht  moeten  worden,  zal  daartoe  gebruik 
gemaakt  moeten  worden  van  eene  goed  gesloten  lantaarn. 
De  voorschriften  van  art.  37  van  het  Koninklijk  besluit  van 
22  September  1909  (Staatsblad  n°.  315),  bepalingen  inhou¬ 
dende  voor  het  geval  de  lading  uit  steenkool  bestaat,  dienen 
zorgvuldig  te  worden  nageleefd. 

xlldus  gedaan  op  18  October  1913  door  de  lieeren  mr.  G.  Kir¬ 
berger,  plaatsvervangend  voorzitter;  W.  Allirol,  L.  Roosen- 
burg,  leden;  D.  Hubert,  W.  Bakker,  plaatsvervangende  leden; 
Z.  W.  C.  Dekkers,  A.  Smits,  plaatsvervangend  buitengewone 
leden,  in  tegenwoordigheid  van  ’s  raads  secretaris,  mr.  A.  J. 
(’noop  Koopmans,  en  uitgesproken  door  den  plaatsvervangend 
voorzitter  ter  openbare  zitting  van  21  October  1913. 

(get.)  G.  Kirberger. 

,,  W.  Allirol. 

,,  L.  Roosenburg. 

,,  D.  Hubert. 

,,  W.  Bakker. 

,,  Z.  W.  C.  Dekkers. 

,,  Alex.  Smits. 

,,  A.  J.‘  Cnoop  Koopmans. 

Voor  eensluidend  afschrift, 

C.  Henny, 

Secretaris. 
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UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam,  betreffende  den  brand  in  'de  kolen¬ 
bunkers  en  in  de  lading  molascuit,  welke  op  18  en 
.  22  Augustus,  16  en  18  September  1913  heeft  plaats 

gehad  aan  boord  van  het  stoomschip  Djocja. 

Op  de  reis  van  Singapore  naar  Rotterdam  is  in  het  stoom¬ 
schip  Djocja  op  18/22  Augustus  1913  brand  ontstaan  in  de 
kolenbunkers  en  op  16/18  September  1913  in  een  deel  der 
lading  molascuit. 

Door  den  inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  het  Ilde  district 
werd  een  voorloopig  onderzoek  ingesteld  naar  de  oorzaak  dezer 
ongevallen  en,  overeenkomstig  het  voorstel  van  den  hoofd¬ 
inspecteur  voor  de  scheepvaart,  besloot  eene  commissie  uit  den 
Raad  voor  de  Scheepvaart  op  9  October  1913,  dat  door  den 
Raad  voor  de  Scheepvaart  een  onderzoek  naar  genoemde  onge¬ 
vallen  zou  worden  ingesteld. 

Dat  onderzoek  geschiedde  in  ’s  raads  zitting  van  13  October 
1913  en  werd  daarin  beëindigd.  Als  getuigen  werden  onder 
eede  gehoord  de  gezagvoerder  H.  van  Vollenhoven,  wonende 
te  Rotterdam,  de  lste-stuurman  J.  T.  Kort,  wonende  te  Rijs¬ 
wijk,  de  2de-stuurman  H.  Stobbe,  wonende  te  Terschelling, 
en  de  lste-machinist  J.  C.  Viergever,  wonende  te  Rotterdam. 
Als  deskundige  werd,  mede  onder  eede,  gehoord  M.  C.  H.  E. 
Mertens,  wonende  te  Amsterdam. 

De  raad  nam  voorts  kennis  van  het  scheepsjournaal  der 
Djocja  benevens  van  liet  stuwplan  der  lading  en  van  de  teeke- 
ning  van  het  schip. 

Uit  liet  gehouden  onderzoek  is  den  raad  het  volgende  ge¬ 
bleken  : 

Op  18  Augustus  1913  vertrok  liet  stoomschip  Djocja ,  toebe- 
hoorende  aan  de  Rotterdamsche  Lloyd  te  Rotterdam,  met  eene 
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lading  stukgoederen  van  Singapore.  In  den  namiddag  van 
denzelfden  dag  werd  ontdekt,  dat  uit  den  onderbunker  aan 
B.B.zijde  rook  opsteeg  door  de  stortkokers  en  werd  geconsta¬ 
teerd,  dat  in  de  kolen  brand  was  ontstaan.  Onmiddellijk  werd 
met  liet  verwerken  der  kolen  begonnen  tot  men  op  den  vuur¬ 
haard  genaderd  was,  welke  aan  de  buitenhuid  door  het 
schroeien  der  verf  zichtbaar  was. 

Ongeveer  6  dagen  was  men  hiermede  bezig,  terwijl  ook  af 
en  toe  water  in  de  kolen  gespoten  werd  om  den  brand  te 
blusschen.  De  bunker,  waarin  brand  ontstond,  was  geheel 
ledig  toen  hij  (in  Port  Saïd)  met  een  mengsel  van  Cardiff-  eir 
Durham-kolen  gevuld  werd.  Deze  soort  kolen  was  ook  bij  het 
uitbreken  van  den  brand  in  den  bunker  uitsluitend  aanwezig. 

In  den  nacht  van  16  op  17  September  daaraanvolgende, 
stoomende  in  de  Middellandsche  Zee,  werd  aan  den  voorkant 
van  luik  I  eeire  doordringende  gasachtige  lucht  opgemerkt  en 
bij  het  aanbreken  van  den  dag  zag  men  een  lichten  rook  aan 
den  voorkant  van  dat  luik  opstijgen.  Men  ontdekte  toen,  dat 
in  de  onder  dat  luik  gestuwde  lading  molascuit  broeiing  ont¬ 
staan  was.  Onmiddelijk  werd  overgegaan  tot  het  verwerken 
dezer  lading.  Deze  partij  was  gestuwd  in  liet  tusschendek  van 
luik  I,  zoo  dicht  mogelijk  bij  de  luikhoofden.  Aan  den  eenen 
kant  was  zij  omgrensd  door  een  partij  tapioca,  aan  den  ande¬ 
ren  door  de  wanden  van  liet  schip.  Tusschen  de  lading 
molascuit  was  een  partij  rottan  gestuwd,  er  boven  lag  een 
partij  coprah  in  zakken,  door  rottan  en  katjangmatten  van 
de  molascuit  gescheiden. 

Bij  het  verwerken  bleek  de  bovenste  laag  gaaf  te  zijn;  daar¬ 
onder  was  een  smeulende  massa,  welke  grootendeels  verkoold 
was  en  overboord  werd  geworpen.  Te  12  uur  ongeveer  werd 
geene  smeuling  of  broeiing  meer  waargenomen  en  het  werpen 
gestaakt.  Den  volgenden  dag  bleek  weder  broeiing  ontstaan 
te  zijn  en  werd  dientengevolge  een  deel  der  lading  maloscuit 
verwerkt  en  geworpen. 

De  molascuit  was  in  gonje  zakken  verpakt  en  bij  het  ver¬ 
werken  bleek  de  broeiing*  steeds  in  de  molascuit  zelf  te  zijn 
ontstaan,  niet  in  de  zakken. 

Vermelding  verdient  voorts  nog,  dat  gedurende  de  reis  de 
luchtkokers  en  de  luiken  meest  open  waren;  de  temperatuur 
werd  geregeld  opgenomen  en  vertoonde  niets  abnormaals. 

Omtrent  de  oorzaak  van  den  brand  gaf  de  deskundige  Mer- 
tens  als  zijne  meening  te  kennen,  dat  in  het  onderhavige 
geval  niet  aan  een  oorzaak  van  buiten  behoeft  te  worden  ge¬ 
dacht.  Elke  soort  steenkool  is  vatbaar  voor  broei;  deze  schijnt 
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ie  ontstaan  doordat  steenkool,  voooral  als  ze  in  fijn  verdeelden 
toestand  is,  door  liet  opnemen  van  zuurstof  warmte  ont¬ 
wikkelt. 

Is  die  broei  ontstaan,  dan  is  liet  moeilijk  die  te  stuiten  of 
te  blusschen,  daar  verschillende  maatregelen  b.v.  het  spuiten 
van  water  op  de  kolen  den  toestand  kan  verergeren;  zijn  tocli 
de  kolen  zeer  hoog  verhit,  dan  kan  het  bluschwater  knalgas 
opwekken. 

Om  broeiing  te  voorkomen  is  liet  aan  te  bevelen  lange 
pijpen  in  de  kolen  te  steken  en  daarin  geregeld  door  thermo¬ 
meters  de  temperatuur  op  te  nemen.  Is  broeiing*  eenmaal 
ontstaan,  dan  openbaart  die  zich  door  den  reuk  van  het  ont¬ 
snappend  gas. 

Omtrent  de  oorzaak  van  den  broei  in  de  lading  molascuit 
gaf  de  deskundige  als  zijne  meening*  te  kennen,  dat  deze  niet 
aan  een  oorzaak  van  buiten  kan  worden  toegeschreven. 

Molascuit  (molastego)  is  een  product,  vervaardigd  uit  een 
persing  van  ampas  van  suikerriet  met  molasse.  In  die  vermen¬ 
ging  bevinden  zich  micro-organismen,  zooals  bacteriën  en 
schimmels,  welke  als  levensfunctie  warmte  produceeren.  Die 
warmte-ontwikkeling  stijgt  niet  liooger  dan  tot  ongeveer  70° 
Celsius;  de  temperatuur  kan  dan  toenemen,  doordien  de 
warmte  lier  vocht,  dat  zich  in  de  massa  bevindt,  in  den  vorm 
.  van  waterdamp  uitdrijft,  welke  tot  druppels  gecondenseerd 
wederom  op  de  massa  neerkomen;  dit  neerkomend  vocht  be¬ 
vordert  broei  en  warmte.  Door  de  toeneming  der  temperatuur 
boven  70°  Celsius  sterven  de  micro-organismen  en  er  ontstaat 
een  chemisch  proces,  dat  den  broei  een  gevaarlijk  karakter 
doet  aannemen.  De  chemische  werking  n.1.  brengt  eene  droge 
distillatie  der  massa  teweeg  en  de  molascuit  verkookt  plaat¬ 
selijk.  Door  die  verkoking  ontstaat  pyroforische  kool,  welke 
door  aanraking  met  zuurstof  brand  kan  teweegbrengen. 

Is  eenmaal  zulk  een  pyroforische  kool  ontstaan,  dan  helpen 
geen  middelen  tot  blussching.  Toevoer  van  stoom  of  blusch¬ 
water  kan  den  toestand  slechts  verergeren  en  het  eenige  mid¬ 
del  tot  redding  is  het  verwijderen  der  aldus  aangetaste  lading. 

Om  dergelijke  broeiingsprocessen  te  voorkomen  zal  gezorgd 
moeten  worden,  dat  de  temperatuur  in  zulke  lading  als  molas¬ 
cuit  nimmer  tot  op  70°  Celsius  kan  stijgen.  Dit  kan  geschie¬ 
den  door  eene  afdoende  ventilatie,  niet  alleen  loodrecht  maar 
ook  horizontaal,  b.v.  door  ventilatiekokers  aan  te  brengen  door 
de  lading,  welke  verbonden  zijn  aan  de  luchtkokers  en  waar¬ 
door  de  lucht  van  buiten  dus  vrij  kan  circuleeren  en  de  water¬ 
damp  wordt  af  gevoerd. 
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Het  ontstaan  van  eene  pyroforische  kool  kan  worden  be¬ 
merkt,  doordat  deze  een  stinkend  gas  ontwikkelt,  terwijl  de 
molaseuit  tijdens  den  ongevaarlijken  broei,  dus  beneden  70° 
Celsius,  eene  aromatische  geur  geeft.  Zoodra  zulke  gasontwik¬ 
keling  bespeurd  wordt,  zal  men  door  liet  verwerken  der  lading 
den  broeiingshaaïd  moeten  trachten  te  bereiken,  welke  men 
gewoonlijk  in  het  midden  der  partij  aantreft,  het  deel,  dat 
verkoold  is,  moeten  werpen  en  door  uitspreiding  der  overige 
lading  het  verkoelingsoppervlak  zoo  groot  mogelijk  maken. 

De  raad  vereenigt  zich  met  de  meening  van  den  deskundige 
en  neemt  deze  over.  Volgens  het  oordeel  van  den  raad  is  der¬ 
halve  de  brand,  in  de  steenkool  ontstaan,  door  broeiing  ver¬ 
oorzaakt  door  de  inwerking  der  zuurstof  en  de  brand  in  de 
molaseuit  door  het  bacteriologische  broeiingsproces,  dat  bij 
gebrek  aan  voldoende  ventilatie  moest  overgaan  tot  het  ge¬ 
vaarlijke  chemische  proces  der  zelfverkoling. 

Aldus  gedaan  op  13  October  1913  door  de  heeren  mr.  G. 
Kirberger,  plaatsvervangend  voorzitter;  W.  Allirol,  lid,  R. 
Posthumus  Meyjes,  D.  H.  Hinlopen,  D.  Hubert,  plaatsver¬ 
vangende  leden;  E.  Deddes,  buitengewoon  lid;  jhr.  L.  P.  D. 
Op  ten  Noort,  plaatsvervangend  buitengewoon  lid,  in  tegen¬ 
woordigheid  van  ’s  raads  secretaris,  mr.  A.  J.  Cnoop  Koop- 
mans,  en  uitgesproken  door  den  plaatsvervangend  voorzitter 
ter  openbare  zitting  van  21  October  1913. 

(get.)  G.  Kirberger. 

,,  W.  Allirol. 

,,  R,  Posthumus  Meyjes. 

,,  Hinlopen. 

,,  D.  Hubert. 

,,  E.  Deddes. 

Op  ten  Noort. 

,,  A.  J.  Cnoop  Koopmans, 
Voor  eensluidend  afschrift: 

C.  Henny. 

Secretaris . 
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UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart  te 
Amsterdam,  betreffende  liet  aan  den  grond  loopen 
op  29  September  1913  in  de  Lofodden  Archipel 
bij  Ramstad-baken  van  het  stoomschip  W leringen. 

Op  29  September  1913  is  het  stoomschip  W  leringen  in  de 
Lofodden  Archipel  bij  Ramstad-baken  aan  den  grond  ge- 
loopen. 

Naar  de  oorzaak  van  dit  ongeval  werd  een  voorloopig  onder¬ 
zoek  ingesteld  door  den  adjunct-inspecteur  voor  de  scheep¬ 
vaart  G.  J.  Lap,  en  overeenkomstig  het  voorstel  van  den 
hoofdinspecteur  voor  de  scheepvaart  werd  door  eene  commissie 
uit  den  Raad  voor  de  Scheepvaart  op  9  October  1913  besloten, 
dat  de  Raad  voor  de  Scheepvaart  een  onderzoek  zou  instellen, 
welk  onderzoek  plaats  had  in  ’s  raads  openbare  zitting  van 
17  October  1913. 

Als  getuige  onder  eede  werd  gehoord  T ij s  Roos,  lste-stuur- 
man  aan  boord  van  de  W leringen  wonende  te  Terschelling, 
terwijl  de  raad  kennis  nam  van  het  proces-verbaal  van  verhoor 
van  M.  A.  Hooykaas,  J.  H.  van  den  Ham  en  F.  Pa  schiller, 
respectievelijk  gezagvoerder,  3de-stuurman  en  matroos  aan 
boord  van  de  W leringen. 

Uit  het  gehouden  onderzoek  is  den  raad  het  volgende 
gebleken : 

Het  stoomschip  W leringen  groot  3026  reg.  ton,  in  eigendom 
behoorende  aan  de  naamlooze  vennootschap :  Stoomvaart 
Maatschappij  „Rotterdam”,  gevestigd  te  Rotterdam,  met 
eene  bemanning  van  25  personen,  vertrok  op  24  September 
van  Archangel  met  bestemming  naar  Nederland.  De  lading 
bestond  uit  1182  tulk  kapbalken,  waarvan  een-derde  aan  dek; 
de  deklast  was  18  voet,  het  schip  had  eene  bovenbrug,  welke 
over  de  geheele  breedte  van  het  schip  loopt,  terwijl  men  goed 
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over  de  deklading  kon  uitkijken.  Op  27  September  kwam  te 
Honnigsvaag  de  loods  aan  boord,  welke  tot  Lodingen  aan 
boord  zou  blijven.  De  loods  0.  Jacobsen,  een  man  van  ruim 
55  jaar,  had  reeds  tal  van  jaren  de  Lofodden  bevaren,  de  ge¬ 
zagvoerder  van  de  W leringen  had  5  reizen  met  hem  door  de 
Lofodden  gemaakt  en  vertrouwde  hem  ten  volle. 

Ten  12  uur  middernacht  van  29  September  ter  hoogte  van 
het  eiland  Rolla  kreeg  de  lste-stuurman,  getuige  Roos,  met 
den  derde-stuurman  de  wacht ;  kort  daarop  kwam  ook  de 
loods,  die  geslapen  had,  op  de  brug;  het  weer  was  buiig,  regen 
en  windvlagen.  Toen  men  meer  in  de  nauwte  kwam,  ruim 
half  drie,  verving  de  matroos  Paschiller  den  lichtmatroos  aan 
het  roer;  er  werd  met  stoom  gestuurd,  het  schip,  dat  over  het 
algemeen  goed  stuurt,  stuurde  door  den  wind  en  den  stroom 
in  de  bochtige  engten  der  Lofodden  vrij  slecht.  Dicht  bij 
Ramstad-baken,  welks  licht  men  bij  het  naderen  rood  zag, 
werd  eene  gasboei  aan  stuurboord  gepasseerd,  liet  baken  zelf 
werd  aan  bakboord  gepasseerd,  zoodat  men  tusschen  boei  en 
baken  doorging;  voorbij  de  boei  en  het  baken  gekomen,  zag 
men  weldra  het  licht  van  Ramstad-baken  wit  van  achteren  en 
werd  door  den  loods  stuurboordroer  (n.  c. )  gecommandeerd. 
De  loods,  die  vooruit  bleef  kijken,  droeg  den  lste-stuurman 
op,  goed  te  letten  op  liet  licht  van  Ramstad-baken,  dat  men 
wit  moest  houden  en  hem  te  waarschuwen,  zoodra  het  licht 
van  kleur  veranderde.  Plotseling  werd  een  zachte  schok  ge¬ 
voeld,  de  gezagvoerder  werd  gewaarschuwd,  die  onmiddellijk 
boven  was  en  de  machine  stopte;  allen  zagen  liet  licht  van 
Ramstad-baken  wit,  recht  achteruit.  Om  3  uur  15  minuten  is 
begonnen  met  achteruitslaan  der  machine,  ten  einde  te  trach¬ 
ten  vrij  te  komen ;  er  kwam  echter  geene  beweging  in  het 
schip  en  het  water  viel,  zoodat  men  besloot  het  wassen  van 
het  water  af  te  wachten.  Na  onderzoek  bleek,  dat  de  droge 
tank  onder  de  ketels  en  vulling  n°.  1  eenig  water  maakte, 
terwijl  rond  het  achterschip  22  voet,  midscheeps  18  voet  en 
vooruit  16  voet  werd  gelood;  tank  1  werd  daarop  leeg  gepompt. 

Toen  het  dag'  werd,  bleek,  dat  liet  schip  even  buiten  het 
vaarwater  lag  en  wel  aan  zijne  bakboordzijde.  Des  morgens 
om  9  uur  35  minuten,  bemerkte  men  bewreging  in  liet  schip 
en  een  kwartier  later  was  het  vrij.  De  reis  werd  vervolgd  en 
zonder  verdere  ongevallen  kwam  de  Wieringen  op  5  October 
te  LJmuiden. 

Blijkens  de  Norway  Pilot  (3de  ed.,  deel  II,  blz.  455)  ver¬ 
toont  Ramstad-baken  een  wit  licht  tusschen  Z.  75°  Oost  en 
Z.  67°  Oost,  rood  tusschen  Z.  67°  Oost  en  Z.  49°  West  en 
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weer  wit  tussclien  Z.  49°  West  en  Zuid  55°  West,  terwijl  liet 
overigens  donker  is. 

Toen  nu  de  W leringen  van  den  rooden  sector  in  den  witten 
sector  van  het  licht  kwam,  is  het  schip  kennelijk  door  stroom 
en  wind  te  veel  B.B.  opgegaan,  men  kwam  dus  niet  naar  den 
rooden  sector  toe,  gelijk  de  loods  verwachtte  en  in  verband 
waarmede  hij  den  stuurman  had  opgedragen  hem  dadelijk  te 
waarschuwen  als  het  licht  van  kleur  veranderde,  maar  men 
werd  meer  en  meer  gedreven  naar  dat  gedeelte  van  den  witten 
sector  van  het  licht,  waar  het  in  het  donker  overgaat.  Dit 
blijkt  uit  de  omstandigheid,  dat  de  W  leringen  B.B.  buiten 
liet  vaarwater  is  vastgeloopen. 

Aangenomen  nu,  dat  de  witte  sector  van  het  licht  veilig 
vaarwater  aanwijst,  moet,  waar  alle  getuigen  ook  tijdens  het 
vastzitten  het  witte  licht  gezien  hebben,  die  sector  iets  te 
veel  hebben  geschenen  over  dat  deel,  dat  donker  behoort  te 
zijn.  In  dit  laatste  is  dan  de  oorzaak  van  de  ramp  gelegen, 
want,  indien  het  schijnsel  van  het  licht  tijdig*  verdwenen  was, 
had  de  loods,  begrijpend,  dat  hij  aan  B.B.  buiten  het  vaar¬ 
water  kwam,  door  direct  hard  S. B. -roer  te  geven  het  schip 
weder  binnen  den  wit  lichtenden  sector  kunnen  brengen. 

Aldus  gedaan  op  17  October  1913  door  de  heeren  mr.  G. 
Kirberger,  plaatsvervangend  voorzitter;  W.  Allirol,  L.  Boo- 
senburg,  leden;  D.  H.  Hinlopen,  D.  Hubert,  plaatsvervan¬ 
gende  leden;  jhr.  L.  P.  D.  Op  ten  Noort,  P.  de  Boer,  plaats¬ 
vervangend  buitengewone  leden,  in  tegenwoordigheid  van 
’s  raads  secretaris,  mr.  A.  J.  Cnoop  Koopmans,  en  uitgespro^ 
ken  door  den  plaatsvervangend  voorzitter  ter  openbare  zitting 
van  21  October  1913. 


(get.)  G.  Kirberger. 

,,  W.  Allirol. 

,,  L.  Roosenburg. 

,,  Hinlopen. 

,,  D.  Hubert. 

,,  Op  ten  Noort. 

,,  P.  de  Boer. 

,,  A.  J.  Cnoop  Koopmans. 

Voor  eensluidend  afschrift, 

C.  Henny. 

Secretaris. 
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«ij  voegsel  tot  de  Nederlandsche  Staatscourant  van 
Dinsdag  11  November  1913,  n°.  264. 


N°.  79. 


UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
betreffende  de  scheepsramp  op  26  September  1913 
overkomen  aan  het  stoomschip  Leersum. 

Op  26  September  1913  is  tijdens  stormweer  aan  boord  van 
het  stoomschip  Leersum  de  deklast  geworpen,  waarbij  de 
groote  mast  brak  en  overboord  ging. 

Door  den  expert  bij  de  scheepvaartinspectie  in  het  2de  dis¬ 
trict,  A.  Wolkammer,  werd  naar  dit  ongeval  een  voorloopig 
onderzoek  ingesteld.  De  hoofdinspectenr  voor  de  scheepvaart 
stelde  den  Raad  voor  de  Scheepvaart  voor,  met  het  oog  op 
den  aard  en  den  omvang  van  het  ongeval,  waar  de  oorzaak 
als  voldoende  vaststaande  kan  worden  beschouwd,  geen  onder¬ 
zoek  naar  de  ramp  in  te  stellen.  Eene  commissie  uit  den  raad 
besliste  echter  op  16  October  1913,  dat  er  wel  een  onderzoek 
zou  worden  ingesteld. 

Het  onderzoek  had  plaats  in  ’s  raads  openbare  zitting  van 
21  October  1913.  Als  getuige  werd  onder  eede  gehoord  George 
Stekelenburg,  wonende  te  Breukelen,  gezagvoerder  van  de 
Leersum . 

Uit  het  gehouden  onderzoek  is  den  raad  het  volgende  ge¬ 
bleken  : 

Het  stoomschip  Leersum,  groot  1454  bruto  registerton,  be¬ 
hoort  aan  de  naamlooze  vennootschap :  Stoomvaart  Maat¬ 
schappij  ,, Oostzee”,  gevestigd  te  Amsterdam,  en  is  voorzien 
van  een  certificaat  voor  de  houtvaart.  Het  is  bemand  met 
20  personen.  Het  schip  kwam  8  September  1913  in  ballast  te 
Archangel,  ten  einde  daar  gezaagd  hout  te  laden  ter  vervoer 
naar  Middelburg.  Reeds  ongeladen  heeft  het  schip,  wanneer 
de  bunkers  gevuld  zijn,  eene  neiging  naar  stuurboord  over  te 
hellen. 

Toen  men  in  Archangel  kwam,  waren  de  bunkers  aan  stuur- 
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boordzijde  geheel  vol,  aan  bakboordzijde  bijna.  Allereerst 
werden  de  ruimen  volgeladen,  waarna  de  deklast  werd  ge¬ 
stuwd.  In  liet  geheel  werd  ongeveer  650  standaard  bout  inge¬ 
nomen,  waarvan  ongeveer  225  standaards  deklast.  De  hoogte 
van  den  deklast  was  vóór  B.B.  13  voet,  vóór  S.B.  11  voet 
6  duim,  achter  aan  beide  zijden  13  voet.  De  diepgang  van 
het  schip  was,  nadat  men  den  achterpiektank  had  laten 
oploopen,  vóór  16  voet  9  duim,  achter  18  voet  3  duim,  het 
houtmerk  was  nog  24  c.M.  boven  water.  De  deklast  was 
gesjord  door  stalen  sjorrings,  verbonden  door  middel  van 
manilla  touwwerk.  Toen  het  schip  17  September  1913  ver¬ 
trok' had  het  een  slagzij  over  S.B.  van  6  a  7  graden.  Er  werd 
niet  eerst  .gestookt  uit  den  S.B.  bunker,  hoewel  dit  de  slagzij 
van  het  , schip  zou  hebben  verminderd,  daar  dit  —  naar  de 
kapitein  zeide  —  meer  last  aan  het  machinekamerpersoneel 
zou  hebben  veroorzaakt. 

Op  22  September  was  de  Leersvm  te  Lodingen;  het  schip 
had  toen  ongeveer  9°  slagzijde,  pl.m.  10  standaard  hout  wer¬ 
den  van  den  S.B.  achterdek] ast  naar  het  bruggedek  verplaatst, 
om  bij  eventueel  slecht  weer  minder  bovenkant  aan  S.B. zijde 
te  hebben.  Bij  het  vertrek  van  Lodingen  was  het  weer  goed. 
zoodat  de  gezagvoerder  geen  enkel  bezwaar  had  den  weg 
buiten  de  zuidelijke  Lofodden  om  te  nemen.  24  September 
werd  het  weer  echter  slechter  en  slechter;  Z.  tot  Z.Z.W.  wind, 
buiig,  hooge  W.  en  N.W.  deining,  het  schip  werkte  zwaar  en 
kreeg  veel  water  over.  Op  25  September  nam  het  slechte  weer 
toe,  de  zee  stond  hoog,  de  deining  was  verward,  des  nachts 
werd  het  vliegend  stormweer  met  hoog  loopende  wilde  zee, 
het  schip  haalde  zwaar  over,  beurtelings  naar  beide  kanten, 
stuurde  bijna  niet  meer.  Men  was  genoodzaakt  bij  te  liggen 
over  S.B.,  terwijl  men  aan  B.B.  olie  storte  ten  einde  zooveel 
mogelijk  het  overkrijgen  van  zware  zeeën  te  beletten.  Na 
gehouden  scheepsraad  werd  besloten  voor  behoud  van  beman¬ 
ning,  schip  en  lading,  den  deklast  te  werpen,  liet  touwwerk 
van  de  sjorrings  werd  gekapt  en  de  achterdeklast  ging  onmid¬ 
dellijk  overboord,  met  zich  medesleepende  den  achtermast  en 
hoornen.  De  stuurman  werd  hierbij  overboord  geslingerd, 
maar  werd  onverwijld  gered.  De  vóórdeklast  ging  niet  over, 
zoodat  het  schip  met  den  kop  diep  in  het  water  kwam;  dadelijk 
werden  de  voorpiek  en  tank  I  leeggepompt  en  gepoogd  den 
vóórdeklast  over  boord  te  steken,  hetgeen  ook  gelukte.  De 
mast  hing  buiten  boord  in  het  tuig  en  ramde  tegen  het  schip. 
Men  slaagde  er  in  den  mast  naar  voren  te  krijgen,  zoodat  roer 
en  schroef  er  geheel  vrij  van  kwamen  en  vervolgens  het  schip 
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met  den  kop  op  zee  te  brengen,  waardoor  liet  minder  slin¬ 
gerde  en  men  in  staat  was  liet  tuig  van  den  mast  te  kappen, 
welke  in  zee  viel.  Daar  liet  schip  omringd  was  door  liet  hout 
van  den  geworpen  deklast  kon  slechts  zeer  langzaam  en  voor¬ 
zichtig  gestoomd  worden,  men  wist  echter  liet  schip  van  liet 
hout  te  bevrijden  en  kon  de  reis  worden  voortgezet,  alhoewel 
de  weersomstandigheden  voortdurend  ongunstig  bleven.  Den 
Isten  October  kwam  de  Leersum  te  Middelburg  aan. 

Naar  de  verklaring  van  den  gezagvoerder  was  het  met  het 
oog  op  het  hoogst  ongunstige  stormweer  volstrekt  noodzakelijk 
den  deklast  te  werpen,  liet  was  volgens  zijn  zeggen  verder  zoo 
goed  als  onvermijdelijk,  dat  met  het  werpen  van  den  deklast 
ook  de  achtermast,  welke  in  den  deklast  gepakt  was,  afbrak 
en  medegesleurd  werd,  zulks  te  eer,  waar  die  last  niet  bestond 
uit  balken,  welke  uit  elkaar  rollen,  maar  uit  gezaagd  hout, 
dat  meer  één  massa  vormt. 

De  raad  legt  zich  bij  deze  verklaring  neder;  al  kan  het 
werpen  van  zoo  belangrijken  deklast,  ten  gevolge  waarvan  een 
groote  hoeveelheid  hout  op  zee  ronddrijft,  weder  zijn  gevaren 
opleveren  voor  de  schroef  van  het  schip  in  quaestie  en  ook 
voor  die  van  andere  schepen  —  afgezien  nog  van  de  door  liet 
werpen  veroorzaakte  schade  aan  de  eigenaars  der  lading  ' — , 
zoo  kunnen  toch  de  omstandigheden  dezen  maatregel  nood¬ 
zakelijk  maken. 

<  )pgemerkt  dient  echter,  dat  het  ongewenscht  is,  dat  sche¬ 
llen  zulk  eene  vrij  belangrijke  slagzij  hebben,  als  de  Leersum 
had,  daar  dit  de  stuurbaarheid  van  het  schip  zeker  ver¬ 
mindert. 

Art.  40  van  liet  Koninklijk  besluit  van  22  September  1909 
( Staatsblad  n°.  015),  zegt  dan  ook.  dat  het  geladen  schip 
rechtop  moet  kunnen  liggen.  Men  had  in  ieder  geval  alles 
moeten  verrichten  om  de  slagzij  zoo  gering  mogelijk  te  doen 
zijn  en  dus  het  eerst  de  kolen,  aan  S.B.zijde  geladen,  moeten 
verstoken,  hetgeen  nagelaten  is;  de  door  den  gezagvoerder 
daarvoor  opgegeven  verontschuldiging,  dat  dit  meer  werk 
voor  liet  machinekamerpersoneel  zou  zijn  geweest,  kan  als  zoo¬ 
danig  niet  gelden. 

De  raad  vestigt  verder  de  aandacht  op  het  feit,  dat  de  dek¬ 
last  in  casu  zeer  groot  was,  hetgeen  het  schip  zeker  niet  hand¬ 
zamer  maakte;  het  ware  gewenscht,  dat  er  nadere  wettelijke 
bepalingen  betreffende  het  voeren  van  deklasten  gemaakt 
werden. 

Aldus  gedaan  op  22  October  1913  door  de  heeren  mr.  G. 
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Kirberger,  plaatsvervangend  voorzitter;  W.  Allirol,  L.  Koo- 
senburg,  C.  L.  J.  Kotting,  leden;  J.  S.  Brouwer,  plaatsver¬ 
vangend  lid;  E.  Deddes,  buitengewoon  lid;  Z.  W.  C.  Dekkers, 
plaatsvervangend  buitengewoon  lid,  in  tegenwoordigheid  van 
’s  raads  secretaris, -mr.  A.  J.  Cnoop  Koopmans,  en  uitgespro¬ 
ken  door  den  plaatsvervangend  voorzitter  ter  openbare  zitting 
van  28  October  1913. 


(get.)  G.  Kirberger. 

,,  W.  Allirol. 

L.  Koosenburg. 

,,  C.  L.  J.  Kotting. 

,,  J.  S.  Brouwer. 

,,  E.  Deddes. 

,,  Z.  W.  C.  Dekkers. 

,,  A.  J.  Cnoop  Koopmans. 

Voor  eensluidend  afschrift. 

0.  Henny. 

Secretaris. 
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Bijvoegsel  tot  de  N ederlandsche  Staatscourant  van 
Vrijdag  14  November  1913,  n°.  267. 


N°.  80. 


UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam,  betreffende  het  aan  den  grond 
loopen  in  de  Zuidelijke  Lofodden  op  28  September 
1913  van  het  stoomschip  Hilversum. 

Het  stoomschip  Hilversum  is  op  28  September  1913,  varen¬ 
de  door  de  Zuidelijke  Lofodden,  aan  den  grond  geloopen. 

Hoor  den  inspecteur  voor  de  scheepvaart  van  het  Iste  dis¬ 
trict  werd  naar  de  oorzaak  van  dit  ongeval  een  voorloopig 
onderzoek  ingesteld,  en  overeenkomstig  het  voorstel  van  den 
hoofdinspecteur  besloot  eene  commissie  uit  den  Raad  voor 
de  Scheepvaart,  dat  door  den  raad  een  onderzoek  zou  worden 
in  gesteld. 

Hit  onderzoek  heeft  plaats  gevonden  in  ’s  raads  openbare 
zitting  van  21  October  1913. 

Als  getuige  werd  onder  eede  gehoord  de  gezagvoerder  J.  H. 
Jongman,  wonende  te  Amsterdam. 

Het  stoomschip  Hilversum ,  toebehoorende  aan  de  naam- 
looze  vennootschap:  Stoomvaart  Maatschappij  ,, Oostzee”,  ge¬ 
vestigd  te  Amsterdam,  is  den  21  September  1913  van  Archan- 
gel  vertrokken  met  eene  lading  hout.  Hen  27sten  werd  bij 
Lodingen  de  loods  voor  de  zuidelijke  Lofodden  overgenomen, 
die  voorzien  wTas  van  de  nieuwste  kaarten;  zeilaan  wij  zingen 
voor  deze  route  waren  niet  aan  boord.  Het  was  slecht  weer  en 
daarom  besloot  de  gezagvoerder  binnendoor  te  gaan,  wat  hij 
veiliger  achtte  voor  schip  en  lading.  Het  weer  bleef  buiig  en 
onzeker  en  wanneer  een  regenbui  inviel,  was  het  gezicht 
slecht.  Hen  28sten  September  ’s  avonds  ongeveer  9.30  bevond 
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het  schip  zich  op  ongeveer  64°  54'  N.B.,  en  11°  19'  O.L.,  een 
mijl  of  10  benoorden  Rösvik.  Men  moest  toen  het  geleidelicht 
van  Risvaer  aan  bakboord  zien,  dat  achteruit  brengen  en  den 
koers  van  Z.Z.W.  westelijker  laten  worden.  Op  dat  oogenblik 
viel  plotseling  eene  harde  regenbui  in,  waardoor  het  gezicht 
belemmerd  en  het  bedoelde  licht  niet  gezien  werd.  Toen  de 
loods  meende,  dat  de  te  doorloopen  afstand  afgelegd  was, 
liet  hij  hard  stuurboordsroer  geven.  Onder  het  draaien  raakte 
het  schip  aan  den  grond,  zonder  dat  het  echter  bleef  vast¬ 
zitten.  De  regen  was  inmiddels  opgehouden  en  het  geleide¬ 
licht  tegenover  Rösvik  gelegen,  dat  aan  bakboord  gepasseerd 
moest  worden,  kwam  in  zicht.  Door  met  volle  kracht  voor- 
en  achteruit  werkende  machine  te  manoeuvreeren,  kreeg  men 
dat  licht  in  goede  peiling  en  werd  naar  Rösvik  doorgestoomd, 
waar  men  ten  anker  kwam  om  de  schade  op  te  nemen. 

Lekkage  werd  niet  bemerkt,  waarop  men  besloot  de  reis 
voort  te  zetten  en  men  behouden  ter  bestemmingsplaats  aan¬ 
kwam.  De  gezagvoerder  verklaarde,  dat  hij,  eenmaal  in  dit 
nauwe  vaarwater  zijnde,  niet  anders  had  kunnen  manoeuvree¬ 
ren;  ankeren  kon  hij  niet,  omdat  er  geen  ankergrond  was, 
terugkeeren  evenmin,  omdat  het  vaarwater  daartoe  te  nauw  — 
de  breedte  was  ongeveer  J  mijl  —  was.  Stoppen  tot  de  bui 
over  was,  was  ook  onraadzaam  met  het  oog  op  de  duisternis 
en  het  gevaar  door  wind  of  storm  op  de  klippen  gedreven  te 
worden.  Hem  bleef  dus  niets  anders  over  dan  te  vertrouwen, 
dat  de  loods  het  juiste  oogenblik  voor  de  wending  zou  weten 
te  kiezen. 

De  raad  is  van  oordeel,  dat  de  oorzaak  van  liet  aan  het 
stoomschip  overkomen  ongeval  gelegen  is  in  het  invallen  van 
een  regenbui  en  de  daardoor  veroorzaakte  belemmering  in 
het  gezicht,  op  het  oogenblik,  dat  men,  in  het  nauwe  en 
bochtige  vaarwater,  het  geleidelicht,  waarop  van  koers  ver¬ 
anderd  moest  worden,  had  moeten  zien.  Dientengevolge  heeft 
men  op  de  gis  moeten  sturen,  is  even  buiten  het  vaarwater 
geraakt  en  aan  den  grond  geloopen,  op  de  wijze  als  boven¬ 
vermeld  . 


Aldus  gedaan  op  21  October  1913  door  de  heeren  mr.  G. 
Kirberger,  plaatsvervangend  voorzitter;  W.  Allirol,  L.  Roo- 
senburg,  C.  L.  J.  Kotting,  leden;  J.  S.  Brouwer,  plaatsver¬ 
vangend  lid;  E.  Deddes,  buitengewoon  lid;  Z.  W.  C.  Dekkers, 
plaatsvervangend  buitengewoon  lid,  in  tegenwoordigheid  van 
’s  raads  secretaris,  mr.  A.  J.  Cnoop  Koopmans,  en  uitgespro- 
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ken  door  den  plaatsvervangend  voorzitter  ter  openbare  zitting 
van  28  October  1913. 

(get.)  G.  Kirberger. 

,,  W.  Allirol. 

,,  L.  Roosenburg. 

,,  C.  L.  J.  Kotting. 

,,  J.  S.  Brouwer. 

,,  E.  Deddes. 

,,  Z.  W.  C.  Dekkers. 

,,  A.  J.  Cnoop  Koopmans. 

Voor  eensluidend  afschrift: 

C.  Henny. 
plv.  Secretaris . 
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Bij  voegsel  tot  de  Nederlandsche  Staatscourant  van 
Woensdag  19  November  1913,  n°.  271. 


N°.  81. 


UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam,  betreffende  de  scheepsramp  op 
28  September  1913  overkomen  aan  de  stoomvis- 
schersvaartuigen  Elie  Chenevière  Y.M.  161  en 
Hasekamp  Y .M .  80. 

Op  28  September  1913  zijn  de  stoomvisscliersvaartuigen 
Elie  Chenevière  Y.M.  161  en  Hasekamp  Y.M.  80  met  elkaar 
in  aanvaring  gekomen. 

Naar  deze  scheepsramp  werd  een  voorloopig  onderzoek  in¬ 
gesteld.  door  den  inspecteur  voor  de  scheepvaart  G.  H.  Lef- 
fers.  Op  voorstel  van  den  hoofdinspecteur  voor  de  scheepvaart 
d.d.  18  October  1913,  besloot  eene  commissie  uit  den  Raad 
voor  de  Scheepvaart  op  23  October  1913,  dat  de  Raad  voor  de 
Scheepvaart  een  onderzoek  naar  deze  ramp  zou  instellen  en 
dat,  naardien  zich  omstandigheden  hadden  voorgedaan,  welke 
de  vraag  deden  rijzen  of  niet  de  ramp  is  veroorzaakt  door  eene 
daad  of  nalatigheid  van  den  schipper  van  de  Hasekamp , 
Jacob  Zwemmer,  wonende  te  Zandvoort,  deze  ter  zake  zou 
worden  gehoord.  Deze  beschikking  is  den  betrokkene  betee- 
kend  op  25  October  1913.  In  ’s  raads  openbare  zitting  van 
28  October  werd  de  zaak  behandeld. 

De  betrokkene  Jacob  Zwemmer,  hoewel  behoorlijk  opge¬ 
roepen,  was  niet  verschenen  —  naar  men  zeide  was  hij  Op 
zee.  Als  getuigen  werden  onder  eede  gehoord  :  Cornelis  Mole¬ 
naar,  wonende  te  Zandvoort;  Engel  Paap,  wonende  te  Zand¬ 
voort;  Thijs  Glas,  wonende  te  LJmuiden;  Engel  Sloot,  wonen¬ 
de  te  Egmond  aan  Zee,  respectievelijk  schipper  en  stuurman 
op  de  Elie  Chenevière ,  en  stuurman  en  matroos  op  de  Hase¬ 
kamp. 

De  raad  nam  verder  kennis  van  het  proces-verbaal  van  ver¬ 
hoor  van  Jacob  Zwemmer  op  10  October  1913,  opgemaakt  door 
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genoemden  inspecteur,  van  liet  journaal  van  de  Hasehamp 
en  van  de  scheepsverklaring  van  de  bemanning  van  de  Elie 
Chenevière,  afgelegd  op  1  October  1913  ten  overstaan  van 
den  rechter  in  bet  eerste  kanton  van  bet  arrondissement 
Haarlem. 

Uit  een  en  ander  is  den  raad  bet  volgende  gebleken.  Op 
28  September  1913  des  morgens  ongeveer  half  negen  be¬ 
vonden  zich  de  stoomvisschersvaartuigen  Elie  Chenevière, 
groot  154,38  ton  bruto,  bemand  met  10  koppen,  toebehoo- 
rende  aan  de  naamlooze  vennootschap:  ,,de  Havezaten”,  ge¬ 
vestigd  te  IJmuiden,  directeur  Job.  Polderman,  en  de  Hase¬ 
hamp,  groot  159,81  ton  bruto,  bemand  met  10  koppen,  toebe- 
hoorende  aan  de  naamlooze  vennootschap:  , ,Hasekamp”,  ge¬ 
vestigd  te  IJmuiden,  directeur  Jan  Visser  Hzn.,  in  eikaars 
nabijheid  op  de  vischvangst  op  de  Noordzee  op  ongeveer  54° 


40'  N.B.  en  6°  10'  O.L.  Verscheidene  andere  visschersvaar- 
tuigen  waren  in  den  omtrek.  De  wind  was  Z.O.,  matige  bries, 
bewogen  zee,  goed  gezicht.  De  Elie  Chenevière  had  het  net 
aan  stuurboord  uitgezet  met  een  koers  van  N.N.W.  en  eene 
snelheid  van  ongeveer  3  mijlen  per  uur;  de  schipper  en  de 
stuurman  waren  op  de  brug.  Op  ongeveer  200  meter  afstand 
van  de  Elie  Chenevière  lag  de  H aseham p ,  van  eerstgenoemd 
vaartuig  gezien  op  pl.  m.  6  streken  aan  bakboord.  De  Hase¬ 
hamp  lag  te  drijven,  maakte  dus  geen  vaart  en  had  een  koers 
van  ongeveer  O.  N.  O.  Het  was  het  voornemen  van  den 
schipper  der  Elie  Chenevière  zijn  koers  te  behouden  en  voor 
de  Hasehamp  over  te  gaan,  waartoe  alle  ruimte  was.  Aan 
boord  van  de  Hasehamp  had  men  het  net  binnengehaald  en 
was  men  bezig  alles  gereed  te  maken  om  het  net  weder  aan 
stuurboord  uit  te  zetten.  De  schipper  was  naar  beneden  ge¬ 
gaan  om  de  kaart  in  te  zien,  daar  hij  ander  vischwater  wilde 
opzoeken,  de  stuurman  en  vier  matrozen  waren  werkzaam  aan 
het  net,  het  machinekamerpersoneel  en  de  kok  waren  beneden, 
op  de  brug  was  dus  niemand,  het  roer  was  vastgezet  aan 
stuurboord,  uitkijk  was  er  niet.  Toen  de  schipper  weder  boven 
en  op  de  brug  was  gekomen,  vroeg  de  stuurman  aan  den 
schipper  of  de  borden  konden  zakken,  deze  antwoordde  be¬ 
vestigend,  de  borden  zakten  en  zoodra  zij  op  de  juiste  diepte 
waren,  zette  de  schipper  de  telegraaf  op  ,, volle  kracht  voor¬ 
uit”,  waarop  de  Hasehamp  onmiddellijk  vooruit  schoot.  Daar 
het  net  aan  stuurboord  was  uitgezet,  wendde  de  Hasehamp 
zich  naar  stuurboord.  Getuige  Sloot,  ziende,  dat  er  eene  aan¬ 
varing  met  de  Elie  Chenevière  te  vreezen  was,  riep  dit  schip¬ 
per  Zwemmer  toe,  die  toen  onmiddellijk  de  telegraaf  op 
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achteruit  zette.  ( >p  de  Elie  Chenevicre  had  men  liet  plotse¬ 
linge  vooruitschieten  van  de  ilasekawp  gezien,  dadelijk  de 
machine  gestopt  en  vervolgens  de  machine  achteruit  doen 
slaan;  de  stuurboordzijde  van  de  Hasekainp  kwam  echter  tegen 
den  steven  van  de  Elie  Chenevicre ,  waarvan  de  eerste  eenige 
schade  aan  de  verschansing  kreeg.  De  visscherij  werd  door 
beide  schepen  voortgezet.  De  getuigen  Glas  en  Sloot  ver¬ 
klaarden  nog,  dat  men  aan  boord  van  de  Hmekanxp  de  Elie 
C henevicre  reeds  geruimen  tijd  in  de  buurt  had  gezien;  op 
het  oogenhlik  van  het  uitzetten  van  het  net  hadden  zij  echter 
op  de  juiste  ligging  der  beide  schepen  ten  aanzien  van  elkan¬ 
der  geen  acht  geslagen,  daar  de  werkzaamheden  aan  het  net 
hunne  aandacht  vroegen  en  zij  bovendien  vertrouwden  op  den 
schipper.  Schipper  Zwemmei  heeft  blijkens  het  proces-verbaal 
van  zijn  verhoor  voor  genoemden  inspecteur  verklaard,  dat 
hij  de  Elie  Chenevicre,  toen  hij  weer  aan  dek  kwam  en  toen 
hij  de  telegraaf  op  vooruit  zette,  niet  had  gezien;  als  oorzaak 
daarvan  gaf  hij  op,  dat  dit  schip  recht  over  de  zeer  scherp 
schijnende  zon  was,  terwijl  hij  tevens  heeft  verklaard,  dat, 
indien  hij  vermoed  had.  dat  de  Elie  Chenevicre  zich  ter 
plaatse  had  bevonden,  hij  zeker  niet  vooruit  zou  hebben  ge¬ 
slagen.  Getuigen  Glas  en  Sloot  deelden  den  raad  nog  mede, 
dat  schipper  Zwemmer  eenige  dagen  vóór  de  aanvaring  had 
geklaagd  over  zijne  oogen,  welke  zeer  rood  zagen  en  welke!  hij 
met  boorwater  wiesch.  Na  de  aanvaring  had  hij  niet  weer 
alleen  op  de  brug  willen  staan,  maar  steeds  iemand  bij  zich 
genomen,  daar  bij  zijne  oogen  niet  meer  vertrouwde. 

De  raad  is  van  oordeel,  dat  de  aanvaring  geheel  te  wijten 
is  aan  den  schipper  van  de  Hasekamp ,  Jacob  Zwemmer.  Er 
is  aan  boord  van  dit  schip  zeer  zorgeloos  gehandeld,  allereerst 
heeft  men  dit  schip,  zonder  dat  iemand  uitkijk  hield,  eenigen 
tijd  laten  drijven.  Vervolgens  heeft  de  schipper  de  machine 
op  volle  kracht  vooruit  gezet,  zonder  te  letten  op  de  Elie  Che- 
nevière,  welk  vaartuig  hij  had  moeten  zien.  Het  is  mogelijk, 
dat  de  ongesteldheid  aan  de  oogen  van  schipper  Zwemmer 
oorzaak  was,  dat  hij  slecht  tegen  de  zon  in  kon  zien,  en  de 
raad  zal  bij  den  op  schipper  Zwemmer  toe  te  passen  maatregel 
van  tucht  met  deze  omstandigheden  rekening  houden.  In- 
tusschen  had  schipper  Zwemmer,  wetende  dat  zijne  oogen  niet 
normaal  waren,  vooral  waar  het  hem  bekend  was,  dat  meer¬ 
dere  vaartuigen  in  de  buurt  waren,  een  der  leden  der  beman¬ 
ning  bij  zich  op  de  brug  moeten  laten  komen,  gelijk  hij  na 
de  aanvaring  deed. 

De  schipper  van  de  Elie  Chenevicre  was  volkomen  gerecli- 
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tigd  zijn  koers  te  houden,  hij  had  de  Hasekmnp  aan  bakboord 
en  mocht  derhalve  verwachten,  dat  deze  hem  voorbij  zou  laten 
"aan,  waarvoor  alle  ruimte  was,  terwijl  hij  allerminst  kon 
vermoeden,  dat  de  stilliggende  Hasehavip  zou  vooruitschieten. 
Alleen  had  de  schipper  niet  moeten  nalaten,  evenmin  als 
trouwens  schipper  Zwemmer,  toen  hij  de  machine  achteruit 
liet  slaan,  drie  stooten  op  de  fluit  te  geven;  invloed  op  de 
aanvaring  heeft  het  nalaten  daarvan  niet  gehad. 

De  raad  straft  Jacob  Zwemmer,  schipper,  wonende  te  Zand- 
voort,  met  de  straf  van  berisping,  onder  opmerking,  dat  het 
noodzakelijk  zal  zijn  overeenkomstig  het  reglement  op  de  ge¬ 
neeskundige  keuringen  van  schippers,  enz.,  behoorende  bij  het 
Koninklijk  besluit  van  22  September  1909  (Staatsblad 
n°.  315),  genoemden  Jacob  Zwemmer  opnieuw  aan  eene 
keuring  van  zijn  gezichtsorgaan  te  onderwerpen. 

Aldus  gedaan  op  28  October  1913  door  de  heeren  mr.  (1. 
Kirberger,  plaatsvervangend  voorzitter;  W.  Allirol,  L.  Itoo- 
senburg,  C.  L.  J.  Kotting,  leden;  J.  S.  Brouwer,  plaatsver¬ 
vangend  lid;  J.  G.  T.  Broekïneijer,  G.  Z.  Jol,  buitengewone 
leden,  in  tegenwoordigheid  van  's  raads  fd.  secretaris,  mr.  A. 
J.  Cnoop  Koopmans,  en  uitgesproken  door  den  voorzitter  ter 
openbare  zitting  van  3  November  1913. 

(gel.)  G.  Kirberger. 

,,  W.  Allirol. 

,,  L.  Roosenburg. 

,,  C.  L.  J.  Kotting. 

,,  J.  S.  Brouwer. 

,,  Broekmetjer. 

,,  G.  Z.  Jol. 

,,  A.  J.  Cnoop  Koopmans. 

Voor  eensluidend  afschrift, 

C.  Henny. 

Secretaris. 
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UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
ie  Amsterdam,  betreffende  liet  aan  den  grond 
loopen  op  de  rivier  de  Tyne  en  de  aanvaring  met 
de  s.s.  Birtley  en  Edmund  Hugo  Stinnis  4  door 
bet  Nederlandsche  stoomschip  Leonova. 

Den  oden  September  1913  is  het  stoomschip  Leonova  op  de 
rivier  Tyne  aan  den  grond  geloopen  en  vervolgens  in  aan¬ 
varing  geweest  met  de  aldaar  gemeerd  liggende  s.s.  Birtley 
en  Edmund  Hu  go  Stinnis  4. 

Naar  de  oorzaak  van  deze  ongevallen  werd  een  voorloopig 
onderzoek  ingesteld  door  den  inspecteur  voor  de  scheepvaart 
in  liet  2de  district  en  overeenkomstig  het  voorstel  van  den 
hoofdinspecteur  voor  de  scheepvaart,  besloot  eene  commissie 
uit  den  Raad  voor  de  Scheepvaart  d.d.  16  Oetober  1913,  dat 
door  den  raad  een  onderzoek  zou  worden  ingesteld. 

Dit  onderzoek  vond  plaats  en  werd  beëindigd  in  ’s  raads 
openbare  zitting  van  3  November  1913. 

Als  getuigen  werden  onder  eede  gehoord:  H.  de  Kok,  ge¬ 
zagvoerder;  A.  de  Man,  lste-machinist;  T.  J.  Pais,  lampenist; 
H.  B.  van  Steenbergen,  roerganger,  allen  wonende  te  Rotter¬ 
dam.  en  1).  Jonker,  lste-stuurman,  wonende  te  Amsterdam. 

De  raad  nam  verder  kennis  van  de  buitengewone  scheeps- 
verklaring,  den  18den  September  1913  ten  overstaan  van 
den  vice-consul  der  Nederlander  te  St.  Nazaire  afgelegd. 

Uit  het  verhoor  der  getuigen  en  de  afgelegde  verklaring 
is  den  raad  het  volgende  gebleken  : 

Het  s.s.  Leonova ,  toebehoorende  aan  de  firma  Jos.  de  Poor¬ 
ter  te  Rotterdam,  groot  1693  bruto  R.T.,  vertrok  5  September 
j.1.  te  2.40  n.m.  van  Dunston  bestemd  voor  St.  Nazaire.  Het 
schip  had  eene  volle  lading  steenkolen  in.  De  loods,  die  het 
schip  de  rivier  af  moest  brengen,  was  aan  boord,  terwijl  zich 
achter  het  schip  eene  sleepboot  bevond  om  bij  het  manoeuvree- 
ren  behulpzaam  te  zijn.  Het  was  voorvloed.  Er  werd  met  af¬ 
wisselende  vaart  gestoomd,  doch  volgens  de  verklaring  van 
den  kapitein,  meestentijds  volle  klacht;  het  stoomstuurgerei 
werd  gebruikt  en  het  schip  stuurde  goed.  Te  4  uur  n.m.  in 
de  bocht  bij  St.  Anthony’s  Reach  ongeveer,  liep  het  schip, 
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dat  den  noordkant  van  liet  vaarwater  hield,  plotseling  uit 
zijn  roer,  en  ging  de  voorsteven,  hoewel  het  roer  bakboord 
aan  boord  werd  gedraaid,  stuurboord  uit.  Zoodra  de  verkeerde 
wending  werd  opgemerkt,  zette  men  de  machine  op  volle 
kracht  achteruit  en  liet  liet  bakboordsanker  vallen,  terwijl  de 
sleepboot  achteruit  trok.  Hierdoor  kon  echter  niet  belet  wor¬ 
den,  dat  liet  schip  aan  den  grond  liep.  Door  hieuwen  aan  het 
anker,  liet  achteruit  werken  der  machine  en  door  de  sleepboot 
aan  stuurboord  en  bakboord  achteruit  te  laten  trekken,  kwam 
liet  schip  na  10  minuten  weder  vlot  en  slaags  op  de  rivier. 
Bij  peiling  bleek  liet  schip  g'een  water  te  maken  en  werd  de 
reis  vervolgd. 

Te  5  uur  n.m.  liep  het  schip,  ter  hoogte  van  Pelaw  Main 
ongeveer,  ten  tweeden  male  uit  het  roer  naar  de  stuurboords- 
zijde  van  het  vaarwater.  Men  voer  toen  volle  klacht,  terwijl 
het  tij  ongeveer  2  mijl  liep.  Daar  lagen  aan  de  boeien  ge¬ 
meerd  het  Engelsche  s.s.  Birtley  met  den  voorsteven  en  het 
Duitsche  stoomschip  Edmund  Hugo  Stinnis  4 ,  met  den  ach¬ 
tersteven  aan  dezelfde  boei.  De  Leonora  liep  tot  bij  de  boei, 
waar  die  vaartuigen  aan  gemeerd  waren;  men  sloeg  met  de 
machine  volle  kracht  achteruit,  de  sleepboot  trok  achteruit 
en  men  liet  eerst  het  bakboords-  daarna  het  stuurboordsanker 
vallen,  doch  deze  manoeuvres  konden  niet  voorkomen,  dat  de 
Leonora  den  stuurboordsboeg  van  de  Birtley  raakte,  waar¬ 
door  haar  voorsteven  verbogen  werd  en  schade  veroorzaakt 
aan  de  boegplaten  van  de  Birtley.  Het  stuurboordsanker  was 
over  den  ketting  van  de  boei  gevallen  en  het  kostte  veel 
moeite  om  dit  daarvan  vrij  te  krijgen  en  op  te  hieuwen.  De 
sleepboot  werd  achter  losgelaten  en  voor  aan  bakboord  vast¬ 
gemaakt  om  het  schip  weder  slaags  te  brengen.  Door  het  wer¬ 
ken  der  machine  om  boven  de  boei  te  komen  ten  einde  het 
anker  vrij  te  krijgen,  en  den  invloed  van  het  getij  kwam  de 
Leonora  in  aanraking  met  de  schroef  van  liet  eveneens  aan  die 
boei  gemeerde  Duitsche  stoomschip  Edmund  Hugo  Stinnis  4, 
waardoor  een  stuk  van  het  blad  der  schroef  van  dit  stoomschip 
werd  afgebroken.  De  Leonora  zwaaide  tegen  dat  schip  aan, 
waardoor  de  brug  en  het  hekwerk  op  den  bak  werden  bescha¬ 
digd.  Genoemd  stoomschip  was  n.1.  onbeladen  en  lag  veel 
liooger  dan  de  Leonora: 

Te  5.30  was  het  schip  weder  slaags  op  de  rivier,  bij  peiling 
bleek  het  geen  water  te  maken,  waarom  men  besloot  de  reis 
te  vervolgen.  De  loods  werd  hij  South  shields  ontscheept  en 
men  vertrok  naar  St.  Nazaire,  waar  men  den  9den  September 
behouden  aankwam. 
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Vermelding  verdient  voorts  nog,  dat  de  kapitein  zoowel 
als  de  lste-stuurman,  verklaarden  reeds  meer  de  Tyne  te  heb¬ 
ben  bevaren  en  nimmer  gezien  te  hebben,  dat  een  schip  aldaar 
meer  dan  ééne  sleepboot  gebruikte,  wel  waren  zij  en  ook  vele 
andere  schepen  bij  eene  vorige  gelegenheid  zonder  sleepboot 
de  rivier  af  gevaren,  daar  er  toen  onder  de  bemanning  der 
sleepbooten  eene  staking  was  uitgebroken.  Ook  hadden  zij 
nimmer  de  sleepboot  vooruit  in  plaats  van  achteruit  zien 
gebruiken . 

De  raad  is  van  oordeel,  dat  de  ongevallen  aan  de  Leonora 
overkomen,  niet  het  gevolg  zijn  van  verkeerde  manoeuvres 
van  gezagvoerder  of  loods,  maar  dat  de  oorzaak  gezocht  moet 
worden  in  den  invloed  van  den  stroom  op  het  schip.  Op  som¬ 
mige  plekken  toch  is  de  invloed  van  den  stroom  op  het  schip 
in  nauwe  en  bochtige  vaarwaters  als  de  Tyne  veranderlijk  en 
daardoor  kan  het  voorkomen,  gelijk  in  het  onderhavige  geval 
blijkbaar  is  geschied,  dat  het  schip  door  den  stroom  wordt 
gegrepen  en  uit  het  roer  loopt.  De  raad  meent  dan  ook  dat 
den  kapitein  der  Leonora  in  deze  geen  blaam  treffen  kon. 

liet  gebruiken  van  twee  sleepbooten  komt  den  raad  niet 
noodzakelijk  voor,  al  zou  het  de  veilige  vaart  op  rivieren  als 
de  Tyne  vermeerderen.  Immers  zelfs  dan,  wanneer  het  schip 
volle  kracht  loopt,  wat  bij  de  vaart  tegen  den  stroom  op  vaak 
noodzakelijk  is,  zullen  de  sleepbooten  niet  altijd  zoodanige 
hulp  kunnen  bieden  om  een  ongeval  als  de  Leonora  heeft  ge¬ 
troffen  te  voorkomen. 

Aldus  gedaan  op  3  November  1913,  door  de  lieeren  mr.  A. 
J.  Cnoop  Koopmans,  voorzitter;  W.  Allirol,  L.  Roosenburg, 
C.  L.  J.  Kotting,  leden;  W.  Bakker,  plaatsvervangend  lid; 
C.  M.  van  Rij  n,  E.  Deddes,  buitengewone  leden,  in  tegen¬ 
woordigheid  van  ’s  raads  plaatsvervangend  secretaris,  mr.  C. 
Henny,  en  uitgesproken  door  den  voorzitter  ter  openbare  zit¬ 
ting  van  11  November  1913. 

( get .)  A.  J.  Cnoop  Koopmans. 

,,  W.  Allirol. 

L.  Koosenburg. 

,,  C.  L.  J.  Kotting. 

,,  W.  Bakker. 

,,  van  Rijn. 

,,  E.  Deddes. 

,,  C.  Henny. 

Yoor  eensluidend  afschrift: 

C.  Henny. 

Secretaris . 
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UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam,  betreffende  bet  aan  den  grond 
varen  in  liet  Oude  Ylie  op  10  October  1913  van 
het  stoomschip  Professor  Bays. 

♦ 

Naar  de  oorzaak  van  dit  ongeval  werd  een  voorloopig  onder¬ 
zoek  ing'esteld  door  den  inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  het 
eerste  en  derde  district  en  overeenkomstig  het  voorstel  van 
den  hoofdinspecteur  voor  de  scheepvaart  besloot  eene  com¬ 
missie  uit  den  Raad  voor  de  Scheepvaart  op  4  November  1913, 
dat  door  den  raad  een  onderzoek  zou  worden  ingesteld. 

Dit  onderzoek  werd  aangevangen  en  beëindigd  in  ’s  raads 
openbare  zitting  van  11  November  1913. 

Als  getuigen  werden  onder  eede  gehoord  de  gezagvoerder 
A.  Ribbens,  wonende  te  Harlingen,  de  tweede-stuurman  W. 
de  Boer,  wonende  te  Ameland,  en  de  loods  G.  van  der  Struys, 
wonende  te  Amsterdam,  terwijl  de  raad  kennis  nam  van  de 
verklaring  door  den  roerganger  E.  de  Jong  afgelegd  voor  den 
inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  het  derde  district. 

Uit  een  en  ander  is  het  volgende  gebleken : 

Het  stoomschip  Professor  Buys,  groot  T 51  bruto  R.  T., 
toebehoorende  aan  de  Hollandsche  Scheepvaartmaatschappij 
te  Amsterdam,  heeft  een  geregelden  dienst  tusschen  Harlin¬ 
gen  en  Huil.  Hen  9den  October,  op  de  reis  naar  Harlingen, 
liep  liet  schip  de  haven  van  Nieuwediep  wegens  slecht  weer 
binnen  en  besloot  de  gezagvoerder  de  reis  over  de  Zuiderzee 
te  vervolgen.  Daartoe  werd  op  de  reede  van  Texel  de  loods 
aan  boord  genomen  en  stoomde  men  door  den  Texelstroom  en 
de  Doove  Balg  naar  het  Z.O.  Rak,  waar  wegens  de  inval¬ 
lende  duisternis  geankerd  werd,  midden  in  het  vaarwater  ter 
hoogte  ongeveer  van  de  zwarte  ton  n°.  8,  welke  door  den  loods 
aan  het  daarop  voorkomende  merk  werd  herkend. 
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Den  volgenden  morgen  bij  bet  aanbreken  van  den  dag  werd 
ten  5.55  anker  opgegaan  en  de  reis  door  bet  Z.  O.  Rak 
vervolgd.  Het  gezicht  was  goed,  hoewel  bet  nog  niet  helder 
daglicht  was.  De  loods  stuurde  op  de  zich  aan  bakboordszij 
van  het  vaarwater  bevindende  roode  tonnen,  Ha  dat  men  een 
dier  tonnen  was  gepasseerd,  stoomende  volle  kracht,  terwijl 
het  schip  ongeveer  11  mijl  vaart  liep,  zag  de  loods  een  tweede 
roode  ton  aan  bakboord,  waarop  hij  een  weinig  bakboordsroer 
geven  liet.  Toen  men  de  ton  genaderd  was,  liep  het  schip 
plotseling  aan  den  grond.  Pogingen  om  met  eigen  kracht  los 
te  komen  faalden,  waarop  de  lading  in  lichters  werd  gelost 
en  men  na  24  uur  ongeveer  met  behulp  van  eene  sleepboot  los 
kwam  en  de  reis  naar  Harlingen  met  eigen  kracht  voortzette. 

De  bodem  van  den  grond,  waarop  men  vastgeloopen  was, 
bestond  uit  modder,  het  schip  maakte  geen  water  en  had 
oogenschijnlijk  geen  schade  beloopen. 

De  loods,  getuige  van  der  Struys,  verklaarde,  dat  hij  wist 
dat  hij  na  het  anker  opgaan  in  het  Z.0.  Rak  twee  roode 
tonnen  moest  passeeren  en  daarna  een  aan  bakboordszij  van. 
het  vaarwater  liggende  gasboei  aan  bakboord.  Haar  de  num¬ 
mers  der  tonnen  had  hij  wel  uitgekeken,  doch  deze  niet  kun¬ 
nen  ontdekken,  waarschijnlijk  omdat  de  tonnen  wat  gedraaid 
waren.  Hij  meende,  dat  de  ton,  welke  hij  zag,  ton  n°.  7  was, 
de  voorlaatste  van  het  Z.0.  Rak,  terwijl  het  in  werkelijkheid 
ton  n°.  6  was,  de  laatste  in  dat  vaarwater.  Al  zijn  aandacht 
wijdende  aan  het  uitzien  naar  de  tweede  ton,  zag  hij  een  ton: 
aan  bakboord,  doch  deze  was  ton  n°.  15  in  liet  Oude  Ylie. 
In  de  veronderstelling,  dat  deze  ton  n°.  6  van  het  Z.0.  Rak 
was,  gaf  hij  bakboordsroer  met  het  gevolg,  dat  het  schip  aart 
den  grond  liep.  De  gasboei  had  hij  niet  gezien,  omdat  hij 
uitsluitend  lette  op  de  roode  tonnen.  Hoewel  hem  bekend  was, 
welken  koers  men  in  liet  Z.0.  Rak  sturen  moest,  n.1.  H.  W. 
t.  H.  en  H.  H.  W.  J  W.,  had  hij  zich  niet  vergewist,  dat  het 
schip  dien  koers  werkelijk  voorlag.  Bij  het  aan  den  grond 
loopen,  zag  hij  de  gasboei  aan  stuurboord. 

Getuige  verklaarde  voorts  zoo  vroeg  reeds  anker  op  te  zijn 
gegaan,  omdat  hij  hoopte  dan  tijdig  Harlingen  te  kunnen  be¬ 
reiken.  Zijn  aanstelling  als  loods  heeft  hij  in  Februari  1913 
verkregen,  terwijl  dit  zijn  eerste  zelfstandige  reis  was  door 
dit  vaarwater. 

De  gezagvoerder  van  de  Professor  Buys,  getuige  Ribbens, 
verklaarde,  dat  hij  geheel  vertrouwd  had  op  den  loods  en  zijne 
aanwijzingen  had  opgevolgd.  Zeilaanwij zingen  voor  dit  vaar¬ 
water  had  hij  niet  aan  boord,  wel  eene  kaart,  waarop  dit  vaar- 
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water,  in  klein  bestek,  is  aangegeven.  Deze  kaart  was  echter 
van  1885  en  niet  bij  gehouden;  zij  is  door  hem  niet  geraad¬ 
pleegd.  Peilingen  zijn  niet  genomen  om  de  ankerplaats  van 
liet  schip  te  bepalen,  evenmin  werd,  daar  op  de  tonnen  ge¬ 
varen  werd,  de  koers,  welke  het  schip  voorlag,  door  hem 
bepaald. 

Getuige  had  den  loods  gevraagd,  of  het  wel  verstandig  was 
zoo  vroeg  anker  op  te  gaan,  doch  de  loods  had  daarin  geen 
bezwaar  gezien. 

De  2de-stuurman,  getuige  de  Boer,  verklaarde  daarentegen, 
dat  wel  op  den  kompaskoers  gevaren  was  en  dat  hij  den  roer¬ 
ganger  liet  commando  van  den  loods  N.  W.  \  W.  heeft  hooren 
herhalen.  Dit  commando  is  gegeven  vóórdat  de  eerste  boei 
was  gepasseerd  en  men  is  dezen  koers  blijven  voorliggen.  Uit 
de  verklaring  van  den  roerganger  de  Jong  blijkt,  dat  er 
]N".  W.  \  W.  op  kompas  werd  gestuurd  toen  het  schip  aan  den 
grond  liep. 

De  raad  is  van  oordeel,  dat  het  aan  den  grond  loopen  van 
de  Professor  Buys  veroorzaakt  is,  doordat  de  loods  zich  bij 
vertrek  van  de  ankerplaats  heeft  vergist.  Hij  heeft  gemeend 
twee  roode  tonnen  in  het  Z.  O.  Rak  te  moeten  zien,  waar  hij 
in  werkelijkheid  slechts  één  te  passeeren  had.  Uitziende  naar 
de  tweede  ton,  heeft  hij  ten  onrechte  eene  roode  ton  van  het 
Oude  Ylie  daarvoor  aangezien,  is,  daarop  aansturende,  uit 
liet  vaarwater  geraakt  en  aan  den  grond  geloopen. 

Hoewel  de  raad  het  begrijpelijk  acht,  dat  de  kapitein  ver¬ 
trouwd  heeft  op  de  aanwijzingen  van  den  loods,  die  in  het 
bezit  was  van  eene  formeele  aanstelling,  en  dus  geacht  mocht 
worden  met  het  vaarwater  geheel  bekend  te  zijn,  wenscht 
hij  er  op  te  wijzen,  dat  zulks  den  kapitein  niet  ontheft  van  de 
aansprakelijkheid  voor  de  gevolgen,  door  eene  fout  van  den 
loods  ontstaan.  De  gezagvoerder  is  verplicht  den  loods  te  con- 
troleeren  en  hem  zulke  opmerkingen  te  maken,  als  hij  in  het 
belang  van  de  navigatie  noodig  acht.  In  het  onderhavige  ge¬ 
val  was  de  kapitein  daartoe  niet  in  staat,  daar  hij  geen  zeil- 
aanwij  zingen  aan  boord  had.  evenmin  eene  bij  gewerkte  kaart, 
waarop  de  af  te  leggen  route  behoorlijk  kan  worden  nage¬ 
gaan.  Daardoor  was  het  onmogelijk  bij  liet  ten  anker  gaan  of 
voor  anker  op  te  gaan  de  plaats,  waar  het  schip  zich  toen  be¬ 
vond,  te, bepalen,  vast  te  stellen,  of  het  schip  den  juisten  koers 
voorlag  en  dien  koers  aan  te  geven  en  te  controleeren,  eindelijk 
zich,  door  vergelijking  met  de  betonning  op  de  kaart,  te  ver¬ 
gewissen,  dat  ook  diensovereenkomstig  werd  gevaren. 

Had  de  kapitein  geweten,  dat  zich  op  de  scheiding  van  het 
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Z.  0.  Rak  en  liet  Oude  Ylie  eene  gasboei  bevond,  en  dat  bij  die 
aan  bakboord  moest  passeeren,  dan  bad  bij  èn  persoonlijk  èn 
door  bet  dekpersoneel  een  sclierp  uitzicht  naar  die  boei  kun¬ 
nen  laten  liouden  en  ware  dan  waarschijnlijk  bet  ongeval 
voorkomen.  Waar  art.  4,  b.,  der  Schepenwet,  juncto  art.  27 
van  bet  Koninklijk  besluit  van  22  September  1909  ( Staats¬ 
blad  n°.  315),  voorschrijft,  dat  aan  boord  de  noodige  zeekaar¬ 
ten  en  zeilaanwij zingen  aanwezig  moeten  zijn,  noodig  voor  de 
te  ondernemen  reis,  en  deze  behoorlijk  zijn  bij  gehouden,  ter¬ 
wijl  de  kaarten  op  een  voldoend  groot  bestek  moeten  zijn,  om 
er  behoorlijk  op  te  kunnen  navigeereh,  behoort  deze  bepaling, 
in  het  belang  der  veilige  vaart  voorgeschreven,  te  worden 
nagekomen. 

Aldus  gedaan  op  11  November  1913  door  de  heeren  mr.  A. 
J.  Cnoop  Koopmans,  voorzitter;  W.  Allirol,  L.  Roosenburg, 
C.  L.  J.  Kotting,  leden;  D.  Hubert,  plaatsvervangend  lid; 
C.  M.  van  Rijn,  E.  Deddes,  buitengewone  leden,  in  tegen¬ 
woordigheid  van  ’s  raads  plaatsvervangend  secretaris,  mr.  C. 
Henny,  en  uitgesproken  door  den  voorzitter  ter  openbare  zit¬ 
ting  van  20  November  1913. 

( get .)  A.  J.  Cnoop  Koopmans. 

,,  W.  Allirol. 

,,  L.  Roosenburg. 

,,  C.  L.  J.  Kotting. 

,,  D  Hubert. 

,,  van  Rijn. 

,,  E.  Deddes. 

,,  C.  Henny. 

Voor  eensluidend  afschrift, 

C.  Henny, 

Secretaris . 
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N#.  84. 


UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam,  betreffende  de  klacht  van  W.  H. 
J.  Benne  tegen  G.  Spanjer,  gezagvoerder  van  het 
stoomschip  IJssel. 

Door  W.  H.  J.  Benne,  wonende  te  Rotterdam,  is  bij  den 
Raad  voor  de  Scheepvaart  dd.  30  October  1913,  eene  klacht 
ingediend  tegen  Gerard  Spanjer,  gezagvoerder  van  het  stoom¬ 
schip  IJssel ,  wonende  te  Rotterdam,  waarbij  hij  stelde : 

,,dat  hij  als  matroos  gevaren  heeft  op  het  Aederlandsche 
stoomschip  IJssel  van  de  A.  V.  Stoomvaart- Mij .  ,,Houtvaart” 
gevestigd  te  Rotterdam,  op  welk  schip  gezagvoerder  is  de 
heer  G.  Spanjer,  wonende  te  Rotterdam; 

dat  hij,  tusschen  18  en  29  October  1913,  met  genoemd  schip 
eene  reis  gemaakt  heeft  van  Rotterdam  naar  Ronaan  en  Caen, 
in  de  voormelde  hoedanigheid  doch  buiten  zijn  wil  onge¬ 
monsterd  ; 

dat  hij  op  28  October  1913  met  den  gezagvoerder  eene  onbe¬ 
duidende  woordenwisseling  heeft  gehad  en  deze  hem  toen 
meerdere  malen  met  bedreiging  tot  mishandeling  heeft  vast¬ 
gegrepen  o.  a.  bij  de  keel; 

dat  hij  meent,  dat  de  gezagvoerder,  voornoemd,  daarmede 
zijne  bevoegdheid  heeft  overschreden,  terwijl  ondergeteeken- 
de  zich  door  deze  behandeling  ernstig  gegriefd  gevoelt; 

dat  hij  op  dien  grond  uw  raad  verzoekt  te  dezer  zake  een 
onderzoek  te  willen  doen  instellen  en  den  gezagvoerder  des¬ 
wege  te  willen  straffen.5' 

Deze  klacht  bereikte  den  Raad  voor  de  Scheepvaart  op 
1  Aovember  1913  en  op  4  Aovember  d.  a.  v.  besliste  eene 
commissie  uit  den  Raad  voor  de  Scheepvaart,  dat  door  den 
raad  een  onderzoek  naar  vermelde  klacht  zou  worden  in  ge¬ 
steld. 
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De  beslissing1  der  commissie  werd  bij  exploot  van  den  deur¬ 
waarder  Uontijne,  dd.  10  November  1913  aan  G.  Spanjer 
beteekend  en  bet  onderzoek  werd  aangevangen  in  ’s  raads 
openbare  zitting  van  13  November  en  voortgezet  en  beëindigd 
in  de  zitting  van  14  November,  nadat  in  de  zitting  van  13 
November  door  den  beklaagde  liet  verzoek  aan  den  raad  was 
gericht  twee  door  hem  genoemde  personen  als  getuigen  te 
doen  liooren,  op  welk  verzoek  door  den  raad  gunstig  werd 
beschikt. 

Gehoord  werden  G.  Spanjer,  voornoemd,  en  als  getuigen 
onder  eede :  W.  H.  J.  Benne,  J.  D.  V.  Reith,  C.  van  Leeu¬ 
wen,  T.  Stom,  allen  wonende  te  Rotterdam,  en  J.  Stobbe, 
wonende  te  Terschelling. 

Uit  de  verklaringen  van  den  gezagvoerder  en  die  der  getui¬ 
gen  is  het  volgende  gebleken  : 

Op  de  reis  van  Rouaan  naar  Rotterdam  werd  door  den 
stuurman  Stobbe  den  matroos  Benne  last  gegeven  koper  te 
poetsen,  toen  hij  op  de  wacht  werd  afgelost.  Daar  Benne  hier¬ 
mede  talmde,  werd  hem  door  den  kapitein,  die  zich  toen  op 
de  brug  bevond,  toegevoegd,  dat  hij  zijn  vak  niet  verstond, 
dat  hij  niets  had  uitgevoerd,  terwijl  hij  daarbij  de  woorden 
,,aap”  en  ,, baviaan”  gebruikte.  Benne  begaf  zich  hierop  naai¬ 
de  brug  om  zich  hierover  te  beklagen  en  voegde  den  kapitein 
toe,  dat  hij  zijn  vak  wel  verstond  en  vorderde  van  hem,  dat 
hij  zijn  woorden  waar  zou  maken.  De  kapitein  droeg  hem 
toen  op  zijn  bedrevenheid  als  matroos  te  toonen  door  een 
Turksche  knoop  te  leggen,  waartoe  Benne  niet  in  staat  bleek. 

Hierop  gelastte  de  kapitein  hem  de  brug  te  verlaten  en 
naar  liet  voorschip  te  gaan,  waaraan  Benne  weigerde  te  vol¬ 
doen  onder  het  bezigen  van  uitdrukkingen  als:  ,,je  maakt  mij 
toch  niets,  je  moet  niet  zooveel  drukte  hebben”,  althans  woor¬ 
den  van  gelijke  strekking.  De  kapitein  vatte  Benne  hierop  bij 
de  schouders  en  duwde  hem  van  de  brug  op  de  trap,  die  naar 
het  dek  leidt,  waarop  deze  zich  naar  voren  begaf. 

De  raad  : 

overwegende,  dat  de  in  de  klacht  genoemde  woordenwisse¬ 
ling  bewezen  is  door  de  erkenning  van  den  gedaagde  en  de 
verklaringen  der  getuigen;  dat,  al  moet  worden  opgemerkt, 
dat  een  gezagvoerder  zich  in  het  algemeen  behoort  te  onthou¬ 
den  van  het  gebruiken  van  ruwe  uitdrukkingen  tegenover  de 
aan  zijn  gezag  toevertrouwde  equipage,  en  het  gezag  beter 
door  andere  middelen  kan  worden  gehandhaafd,  in  het  onder¬ 
havige  geval  hem  zulks  niet  als  eene  misdraging  tegenover 
den  matroos  Benne  kan  worden  toegerekend,  daar  ook  diens 
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kouding  gedurende  de  reis  daartoe  aanleiding  heeft  gegeven; 

overwegende,  dat  van  de  in  de  klacht  genoemde  mishande¬ 
ling  van  het  bij  de  keel  grijpen  niets  is  gebleken,  dat  de  be¬ 
klaagde  Spanjer  dit  heeft  ontkend  en  geen  der  genoemde  ge¬ 
tuigen  het  heeft  gezien,  terwijl  zij  het  hadden  moeten  zien 
wanneer  het  feit  was  gepleegd;  dat  het  handtastelijk  van  de 
brug  verwijderen  van  Benne  een  gevolg  was  van  zijne  weige¬ 
ring  om  aan  liet  bevel  van  den  kapitein  te  voldoen,  en  dat 
hierbij  van  mishandeling  geen  sprake  is  geweest;  dat  door 
Benne  ook  niet  over  pijn  is  geklaagd  als  gevolg  der  mishan¬ 
deling;  dat  dus  de  klacht  te  dien  opzichte  ongegrond  is  en 
valscli; 

Acht  geen  termen  aanwezig  om  op  G.  Spanjer,  gezagvoer¬ 
der  van  het  stoomschip  IJssel ,  een  tuchtmaatregel  toe  te 
passen. 

Daar  in  de  klacht  is  gesteld,  dat  de  matroos  Benne  de  reis 
ongemonsterd  heeft  medegemaakt  en  uit  het  onderzoek  de 
noodzakelijkheid  daarvan  niet  is  gebleken,  wijst  de  raad  op  de 
verplichting  des  schippers  om  de  monstering  te  doen  geschie¬ 
den  overeenkomstig  de  bepalingen  van  het  Wetboek  van  Koop¬ 
handel,  waarvan  buiten  noodzaak  niet  mag  worden  afge¬ 

weken. 

Aldus  gedaan  op  14  November  191-3  door  de  heeren  mr.  A. 
-T.  Cnoop  Koopmans,  voorzitter;  W.  Allirol,  L.  Boosenburg, 
C.  L.  J.  Kotting,  leden;  W.  Bakker,  plaatsvervangend  lid; 
E.  Deddes,  buitengewoon  lid,  in  tegenwoordigheid  van  plaats¬ 
vervangend  secretaris  mr.  C.  Henny,  uitgesproken  door  den 
voorzitter  ter  openbare  zitting  van  20  November  1913. 

( get .)  A.  -J.  Cnoop  Koopmans. 

,,  W.  Allirol. 

,,  L.  Roosenburg. 

„  C.  L.  J.  Kotting. 

,,  W.  Bakker. 

,,  E.  Deddes. 

,,  C.  Henny. 

Voor  eensluidend  afschrift: 

C.  Henny. 

Secretaris. 


3 


Bij  voegsel  tot  de  Nederlandsche  Staatscourant  van 
Donderdag  4  December  1913,  n°.  284. 


85. 


UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam,  betreffende  de  oorzaak  van  bet 
breken  van  liet  juk  van  liet  roer  van  liet  schoener- 
scbip  Wilhelmina. 

De  schoener  Wilhelmina,  groot  133.28  bruto  R.  T.,  schip¬ 
per  en  eigenaar  B.  Jonker,  te  Wildervank,  vertrok  den  lsten 
November  1913  uit  LJmuiden  met  bestemming  naar  Ro- 
chester.  Het  was  goed  weer  en  kalme  zee.  Den  volgenden 
morg'en  werd  het  buiig  met  aanwakkerenden  wind  van  Z.W. 
ten  W.,  hooge  zee,  waardoor  men  genoodzaakt  werd,  met 
diehtgereefde  zeilen  bij  te  liggen.  Het  schip  werkte  zwaar 
en  er  kwam  veel  water  op  en  over  dek.  Des  avonds  werd  het 
licht  van  Kijkduin  gepeild  0.  1/2  N.  op  6  mijl  afstand  naar 
gissing. 

Toen  werd  over  stuurboord  gehalsd. en  dreef  het  schip  tot 
den  morgen  van  3  November  om  de  Noordwest.  Daarop  hals¬ 
de  men  over  bakboord  en  brak  bij  deze  manoeuvre  het  juk  van 
het  roer.  Onmiddellijk  werden  pogingen  gedaan  om  het  roer, 
dat  heen  en  weer  sloeg,  op  te  vangen;  de  zorglijnen  werden 
stijfgehaald  doch  braken.  Men  trachtte  een  staaldraad  aan  de 
sluiting  van  het  roer  te  bevestigen,  wat  na  veel  moeite 
gelukte. 

Men  durfde  daarmee  echter  niet  het  roer  vast  te  zetten 
uit  vrees,  dat  ook  deze  draad  zich  zou  begeven  en  men  liet 
haar  los  hangen  om  ze  te  gebruiken  wanneer  het  schip  te 
dicht  bij  de  kust  zou  komen.  Daar  het  schip  onbestuurbaar 
was  en  in  nood  verkeerde,  weerden  twee  ballen  geheschen  en 
de  noodvlag. 

Des  middags  omstreeks  12  uur  kwam  een  trawler,  de  Een 
Y.M.  7,  in  zicht,  welke  aanbood  den  schoener  naar  LTmuiden 
te  sleepen.  Dit  werd  aangenomen,  waarop  getracht  werd  ver- 
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binding  te  krijgen.  Eene  lijn  met  een  riem  aan  liet  einde  werd’ 
van  den  schoener  gevierd,  waarop  bevestigd  was  een  cocostros 
en  daarop  een  staaldraad.  Toen  deze  riem  door  den  trawler 
was  opgepikt,  werd  de  tros  daar  aan  boord  vastgemaakt, 
terwijl  de  staaldraad  op  de  ankerketting  aan  stuurboord  werd 
gestoken. 

Na  een  kwartier  sleepens  brak  de  tros  en  gelukte  liet  niet 
opnieuw  verbinding  te  verkrijgen,  tot  den  morgen  van  4  No¬ 
vember,  toen  wind  en  zee  waren  af  genomen.  Er  werd  toen  ge¬ 
sleept  op  den  staaldraad  van  den  schoener,  welke  op  den  anker¬ 
ketting  van  den  trawler  was  gestoken.  Dien  morgen  kwam 
men  te  9.30  voor  LJmuiden,  waar  een  loods  aan  boord  kwam, 
en  de  sleepboot  LJmuiden  werd  aangenomen  om  bij  het  sturen 
assistentie  te  verleenen,  welke  achter  aan  den  schoener  werd 
vastgemaakt.  Om  den  schoener  binnen  te  krijgen,  werd  de 
sleeptros  ingekort.  Bij  de  pieren  van  LJmuiden  brak  de  tros 
opnieuw,  waarop  de  tros  van  de  sleepboot  vooruit  werd  vast- 
gemaakt  en  deze  met  sleepen  begon,  terwijl  de  trawler  achter¬ 
uit  ging,  om  bij  het  sturen  te  helpen.  Te  11  uur  kwam  men 
zonder  verdere  ongevallen  voor  de  sluis,  werd  geschut,  en  het 
schip  werd  op  de  aangewezen  ligplaats  vastgemaakt.  Behalve 
de  schade  aan  liet  roer,  werd  eene  geringe  schade  aan  het  tuig 
geconstateerd. 'Het  schip  zelf  had  geene  schade  beloopen. 

Naar  de  oorzaak  van  dit  ongeval  werd  een  voorloopig  onder¬ 
zoek  ingesteld  door  den  inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  liet 
eerste  district  en  in  overeenstemming  met  het  voorstel  van 
den  hoofdinspecteur  voor  de  scheepvaart  besliste  eene  com¬ 
missie  uit  den  Baad  voor  de  Scheepvaart,  dat  de  raad  een 
onderzoek  zou  instellen,  hetgeen  plaats  vond  en  beëindigd 
werd  in  ’s  raads  openbare  zitting  van  13  November  1913. 

Als  getuigen  werden  onder  eede  gehoord  de  gezagvoerder 
van  de  Willielmina ,  B.  Jonker,  en  de  stuurman,  J.  Blaak, 
beiden  wonende  te  Wildervank,  en  de  schipper  van  den 
trawler  ,,Y.  M.  7”,  H.  Visser;  wonende  te  Egmond  aan  Zee. 

Behalve  het  bovenvermeld  relaas  der  plaats  gehad  hebbende 
gebeurtenissen,  is  den  raad  uit  de  afgelegde  verklaringen  ge¬ 
bleken,  dat  het  juk  van  het  roer  direct  op  den  koning  was 
bevestigd,  dat  het  juk  dwars  afgebroken  was  en  de  koning 
dientengevolge  vrij  kwam  te  staan.  Toen  nu  het  juk  van  het 
roer  was  gebroken,  was  aan  boord  geen  materiaal  aanwezig 
om  het  gebrek  te  herstellen,  evenmin  om  door  andere  mid¬ 
delen  het  schip  bestuurbaar  te  maken. 

Op  den  koning  van  het  roer  bevond  zich  geen  roerpen  en  er 
was  ook  geene  opening  om  zoo  noodig  eene  pen  aan  te  bevesti- 
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gen.  Wel  was  een  waarlooze  helmstok  aan  boord,  doch  deze 
paste  alleen  op  het  juk  en  kon  dus  in  dit  geval  niet  worden 
aangebracht. 

])e  raad  is  van  oordeel,  dat  de  oorzaak  van  het  breken  van 
de  stuurinrichting  der  Wilhelmina  geweten  moet  worden  aan 
de  werking  van  wind  en  zee  op  het  schip  bij  het  manoevreeren. 
Het  komt  den  raad  echter  voor,  dat  de  hulpstuurinrichting 
der  W ilhflmina  onvoldoende  te  achten  is,  daar  het  ontbreken 
van  een  stuurpen  op  den  koning  zelf  en  van  de  mogelijkheid 
om  er  een  in  geval  van  nood  direct  op  aan  te  brengen,  het 
schip  onbestuurbaar  maakt,  wanneer  het  juk  in  het  ongereede 
geraakt. 

Aanbeveling  zou  het,  naar  ’s  raads  meening,  verdienen, 
wanneer  aan  zulke  waarlooze  deelen  der  hulpstuurinrichting 
aandacht  wordt  geschonken,  nu  het  gebleken  is,  dat  daardoor 
de  veiligheid  van  schip  en  opvarenden  in  gevaar  kan  komen. 

W  aar  op  kleine  vaartuigen  als  de  W ilhelmina  het  materieel 
ontbreekt,  om  gebreken  te  herstellen  of  een  noodroer  te  maken, 
behoort  de  stuurinrichting  zoo  goed  mogelijk  te  zijn  uitgerust. 

Aldus  gedaan  op  13  November  1913  door  de  heeren  mr.  A. 
J.  Cnoop  Koopmans,  voorzitter;  W.  Allirol,  L.  Koosenburg, 
C.  L.  J.  Kotting,  leden;  W.  Bakker,  plaatsvervangend  lid; 
J.  M  ooi,  buitengewoon  lid,  in  tegenwoordigheid  van  ’s  raads 
plaatsvervangend  secretaris,  mr.  C.  Henny,  en  uitgesproken 
door  den  voorzitter  ter  openbare  zitting  van  20  November 
1913. 


(get.)  A.  J.  Cnoop  Koopmans. 

..  W.  Allirol. 

,,  L.  Koosenburg. 

,,  C.  L.  J.  Kotting. 

,,  W.  Bakker. 

,,  J.  Mooi. 

,,  C.  Henny. 

Voor  eensluidend  afschrift" 
C.  Henny. 

Secretaris- 
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UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam,  betreffende  de  aanvaring  tusschen 
het  Engelsche  stoomschip  Aden  en  de  Nederland- 
sclie  sleepboot  Frida  Drughorn:  ‘‘ 

Het  stoomschip  Aden,  varende  onder  Britsche  vlag,  gezag¬ 
voerder  William  Jones,  toebehoorende  aan  de  Colonie  Sliipp- 
ing  Co.  Ld.,  onder  directie  van  E.  Thomas,  Radcliffe  &  Co. 
te  Bristol,  metende  2426/1573  R.  T.,  is  op  28  Augustus  1913 
nabij  de  Rotterdamsche  gemeentedokken  in  aanvaring  ge¬ 
weest  met  een  lichter  en  de  Nederlandsche  sleepboot  Frida 
Drughorn,  thuis  behoorende  te  Rotterdam,  waarvan  gezag¬ 
voerder  Jurjen  Propsma,  ten  gevolge  waarvan  deze  sleepboot 
zonk. 

Kaar  de  oorzaak  van  deze  scheepsramp  werd  een  voorloopig 
onderzoek  ingesteld  door  den  inspecteur  voor  de  scheepvaart 
in  het  2de  district  en  overeenkomstig  het  voorstel  van  den 
hoofdinspecteur  voor  de  scheepvaart  van  11  September  1913 
besloot  eene  commissie  uit  den  Raad  voor  de  Scheepvaart  op 
16  September  1913,  dat  de  raad  een  onderzoek  naar  deze 
scheepsramp  zou  instellen,  welk  onderzoek  op  20  November 
1913  is  aangevangen  en  beëindigd. 

De  raad  hoorde  onder  eede  als  getuigen :  Adriaan  Klein, 
binnenloods,  oud  48  jaar,  wonende  te  Rotterdam,  en  Jurjen 
Propsma,  bovengenoemd,  oud  26  jaar,  wTonende  te  Rotterdam, 
terwijl  de  raad  kennis  nam  van  de  verklaring,  door  den  kapi¬ 
tein  William  Jones  op  4  September  1913  afgelegd  voor  den 
inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  het  2de  district. 

Vit  de  af  gelegde  verklaring  is  den  raad  het  volgende  ge¬ 
bleken  : 

Op  28  Augustus  1913  verhaalde  het  stoomschip  Aden  te 
12  uur  ’s  middags  uit  de  Maashaven;  liet  schip  was  in  ballast 
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en  bestemd  om  naar  zee  te  vertrekken;  liet  weer  was  goed, 
beider  zicht,  flauwe  koelte,  liet  getij  vloed;  twee  sleepbooten 
sleepten  het  schip  de  Maashaven  uit,  terwijl  een  havenloods 
en  een  rivierloods  aan  boord  waren.  Buiten  de  Maashaven 
werden  de  trossen  van  de  beide  sleepbooten  losgegooid  en  ging 
de  kapitein  naar  beneden  om  het  briefje  van  den  havenloods 
te  teekenen.  Op  de  brug  bevond  zich  toen  de  getuige  Klein, 
die  de  leiding  op  zich  genomen  had,  toen  het  schip  slaags  lag 
op  de  rivier  in  liet  midden  van  het  vaarwater.  Er  werd  toen 
halve  kracht  gestoomd.  Bij  het  verlaten  der  Maashaven  zag 
de  loods  eene  sleepboot  met  een  lichter  achter  zich,  die  de 
zuidzijde  van  het  vaarwater  hield,  ongeveer  ter  hoogte  van  de 
Petroleumhaven.  Hoewel  het  roer  in  de  midscheeps  lag,  week 
de  Aden  bakboord  uit.  De  loods  commandeerde  daarop  bak- 
boordsroer  (o.  c. )  en  toen  dit  niet  terstond  hielp,  hard  bakboord 
(o.  c.).  De  sleepboot  gaf  een  stoot  op  de  fluit,  welk  signaal 
door  de  Aden  werd  beantwoord.  Daar  het  schip  niet  genoeg 
stuurboord  uitweek,  werd  de  machine  op  volle  kracht  vooruit 
gezet  om  meer  drang  op  het  roer  te  krijgen,  doch  het  schip 
ging  toen  weder  bakboord  uit.  Daar  de  Aden  inmiddels  zeer 
dicht  de  sleep  genaderd  was,  werd  de  machine  op  volle  kracht 
achteruit  gezet,  doch  daardoor  kon  niet  meer  voorkomen  wor¬ 
den,  dat  de  Aden  met  zijn  bakboordsboeg  tegen  den  bakboords- 
boeg  van  den  gesleept  wordenden  lichter  aanvoer,  die  daardoor 
beschadigd  werd.  Door  den  schok  week  het  schip  sterk  naar 
stuurboord  uit  en  liep  daardoor  dwars  over  het  vaarwater  naar 
een  aan  de  noordzijde  aan  de  boeien  gemeerden  lichter,  waar¬ 
mee  het  in  aanvaring  dreigde  te  komen.  Men  liet  daarom  het 
anker  vallen,  waarop  men  genoeg  ketting  kon  steken,  om 
eene  aanvaring  te  voorkomen.  Door  het  plotseling  stuurboord 
uitwijken  van  de  Aden  kwam  het  achterschip  in  aanraking 
met  de  sleepboot  en  werden,  door  de  gedeeltelijk  boven  water 
uitstekende  schroefbladen,  vier  gaten  in  de  huid  van  de  sleep¬ 
boot  geslagen,  ter  hoogte  van  de  machinekamer  en  het  kolen¬ 
hok,  ten  gevolge  waarvan  deze  zonk  nadat  de  bemanning 
zich  op  den  wal  van  de  St.  Janshaven  had  kunnen  redden. 

Vermelding  verdient  nog,  dat  de  loods  zich  overtuigd  heeft, 
dat  de  pen  van  het  stuurrad  inderdaad  overeenkomstig  het 
gegeven  commando  wees;  de  stuurinrichting  is  door  hem 
echter  niet  onderzocht,  noch  vóór  het  vertrek,  noch  na  de 
aanvaring.  Twee  dagen  later  heeft  hij  het  schip  na  de  repa¬ 
ratie  onder  volkomen  gelijke  omstandigheden  zonder  onge¬ 
vallen  naar  zee  gebracht  en  stuurde  het  toen  goed. 

De  raad  is  van  oordeel,  dat  de  oorzaak  dezer  scheepsramp 
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niet  met  zekerheid  is  vast  te  stellen.  De  manoeuvres  aan  boord 
der  Aden  gecommandeerd,  waren  goed,  en  was  liet  schip  dien¬ 
overeenkomstig  uitgeweken,  dan  zou  de  aanvaring  niet  hebben 
plaats  gehad.  Dat  de  Aden  niet  naar  bet  roer  beeft  geluisterd, 
moet  vermoedelijk  hieraan  worden  toegeschreven,  dat  de  ver¬ 
binding  tusscben  de  stuurmachine  en  liet  roer  niet  goed  beeft 
gewerkt. 

School  de  fout  elders,  dan  was  dit  waarschijnlijk  aan  bet 
licht  gekomen,  toen  de  Aden  twee  dagen  later  onder  volkomen 
identieke  omstandigheden  van  weer,  wind,  getij  en  diepgang 
naar  zee  is  vertrokken. 

Aldus  gedaan  op  20  November  1913  door  de  heeren  mr.  A. 
J.  Cnoop  Koopmans,  voorzitter;  W.  Allirol,  L.  Roosenburg, 
C.  L.  J.  Kotting,  leden;  J.  S.  Brouwer,  plaatsvervangend  lid; 
E.  Deddes,  buitengewoon  lid;  H.  de  Jongh,  plaatsvervangend 
buitengewoon  lid,  in  tegenwoordigheid  van  ’s  raads  plaatsver¬ 
vangend  secretaris,  mr.  C.  Henny,  en  uitgesproken  door  den 
voorzitter  ter  openbare  zitting  van  25  November  1913. 

(get.)  A.  J.  Cnoop  Koopmans. 

,,  W.  Allirol. 

,,  L.  Roosenburg. 

,,  C.  L.  J.  Kotting. 

,,  J.  S.  Brouwer. 

,,  E.  Deddes. 

,,  H.  de  Jongh. 

,,  C.  Henny. 

Voor  eensluidend  afschrift: 

C.  Henny. 

Secretaris. 
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UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam,  betreffende  het  aan  den  grond 
varen  te  Borkum  op  26  October  1913  van  het 
Nederlandsche  tjalkschip  Navigation. 

Het  tjalkschip  Navigation ,  onderscheidingssein  P.M.  J.Q., 
groot  79,90  bruto  R.  T.,  toebehoorende  aan  en  bevaren  door 
Klaas  Bakema  te  Hoogezand,  is  op  26  October  1913  tijdens 
stormweer  te  Borkum  aan  den  grond  gevaren. 

Door  den  inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  het  3de  district 
werd  op  14  November  1913  naar  de  oorzaak  van  dit  ongeval 
een  voorloop! g  onderzoek  ingesteld  en  onder  eede  gehoord 
KI  aas  Bakema,  bovengenoemd,  oud  26  jaar,  stuurman,  en 
Jan  Bakema,  oud  22  jaar,  kok,  onderscheidenlijk  wonende  te 
Hoogezand  en  te  Loppersum,  en  samen  met  de  vrouw  van' den 
2den  getuige  tijdens  voornoemd  ongeval  de  bemanning  uit¬ 
makende  van  de  N avi  gat  ion . 

Overeenkomstig  het  voorstel  van  den  hoofdinspecteur  voor 
de  scheepvaart  van  17  November  1913,  besloot  eene  commissie 
uit  den  Raad  voor  de  Scheepvaart,  dat  naar  de  oorzaak  van  dit 
ongeval  een  onderzoek  zou  worden  ingesteld  door  den  Raad 
voor  de  Scheepvaart,  welk  onderzoek  op  25  November  1913 
werd  aangevangen  en  beëindigd. 

Onder  eede  werden  als  getuigen  voor  den  raad  gehoord 
K.  Bakema  en  J.  Bakema,  beiden  voornoemd,  terwijl  de  raad 
kennis  nam  van  het  journaal  en  de  monsterrol. 

Den  22sten  October  vertrok  de  Navigation ,  welke  voorzien 
is  van  een  certificaat  van  deugdelijkheid,  geldig  voor  de 
daarin  genoemde  wateren  tot  en  met  C.,  van  Appenrade  be¬ 
stemd  naar  Antwerpen.  De  bemanning  bestond  toen  volgens 
de  monsterrol  uit  R.  Hageman,  kapitein,  in  het  bezit  van 
een  diploma  van  stuurman  voor  de  kleine  zeilvaart,  K.  Ba¬ 
kema,  stuurman,  en  J.  Bakema,  kok,  beiden  niet  gediplo¬ 
meerd.  Verder  was  nog  aan  boord  de  echtgenoote  van  den  kok 
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J.  Bakema.  In  Holtenau  is  kapitein  Hagenian  van  boord 
gegaan,  omdat  de  eigenaar  K.  Bakema,  voornemens  de  reis 
over  liet  Kaiser-Wilhelmkanaal,  de  Elbe  en  de  Wadden  naar 
Delfzijl  voort  te  zetten,  meende  daartoe  geen  gediplomeerd 
schipper  noodig  te  hebben  en  het  schip  met  behulp  van  den 
kok  en  diens  echtgenoote  naar  de  bestemming  te  kunnen 
brengen. 

Men  vervólgde  de  reis  van  Cuxkayen  tot  buiten  het  licht¬ 
schip  der  Elbe  en  kwam  voor  den  mond  der  Jade,  welke  men 
wilde  binnenloopen  om  de  reis  over  de  Wadden  naar  Delfzijl 
voort  te  zetten.  De  wind  was  toen  Z.W.  ten  Z.  krimpende 
tot  Z.,  matige  koelte;  het  gezicht  heiig  en  het  water  vallende. 
In  plaats  van  te  trachten  de  Jade  kruisende  binnen  te  loepen 
of  ten  anker  te  gaan,  om  hoog  water  af  te  wachten,  werd  de 
reis  over  zee  naar  de  Eenis  vervolgd,  om  langs  dien  weg 
Delfzijl  te  bereiken.  Te  circa  7  uur  in  den  avond  van  2b 
October  was  men  ten  Noorden  van  het  eiland  Borkum  voor 
de  Ooster-Eems  en  ontwaarde  de  lichten  van  twee  loods¬ 
boot  en.  ITambouwseinen  werden  tot  driemaal  toe  gegeven  om 
een  loods  te  krijgen,  doch  deze  werden  blijkbaar  niet  opge¬ 
merkt.  Besloten  werd  daarop,  tot  den  volgenden  morgen  het 
voor  de  Eems  gaande  te  houden  en  dan  een  loods  aan  boord 
te  nemen.  Er  werden  twee  reven  op  het  groot-zeil  gestoken 
en  naar  de  Wester-Eems  koers  gezet.  Tegen  halftien  ’s  avonds 
werd  liet  weder  slecht,  de  wind  draaide  naar  het  N.W.,  aan- 
wak kerend  tot  storm  met  zware  buien  en  hooge  zee ;  men 
bevond  zich  toen  ter  hoogte  van  het  rifgat.  Getracht  werd 
naar  volle  zee  te  gaan  en  men  kwam  ter  hoogte  van  de  fluit- 
boei  in  de  Wester-Eems,  waarop  besloten  werd  terug  te  keeren 
om  alsnog  te  trachten  een  loods  te  krijgen.  Daar  het  schip 
weigerde  te  draaien,  moest  gehalsd  worden,  bij  welke 
manoeuvre  het  stuurboordzwaard  brak.  Men  kwam  weder  ter 
hoogte  van  het  rifgat  en  sloeg*  het  schip,  nadat  het  verschei¬ 
dene  malen  zwaar  gestooten  had,  te  12  uur  's  nachts  over  het 
Borkummerrif  op  het  strand  van  Borkum. 

Den  volgenden  morgen  is  E.  Bakema  aan  land  gegaan  om 
hulp  te  halen,  terwijl  de  reddingboot  van  Borkum  later  den 
kok  en  diens  vrouw  van  boord  hebben  gehaald.  Met  behulp 
van  2  sleepbooten  is  het  schip  den  28sten  October  afgesleept 
en  naar  Delfzijl  gebracht.  Bij  onderzoek  bleek  het  zwaard 
beschadigd  te  zijn. 

De  raad  is  van  oordeel,  dat  de  oorzaak  van  de  ramp,  aan 
de  N avigatioji  overkómen,  geweten  moet  worden  aan  liet  feit, 
dat  geen  schipper  aan  boord  was  bekwaam  en  in  staat  om  het 
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schip  onder  bovengenoemde  omstandigheden  te  besturen, 
terwijl  bovendien  het  schip  niet  voldoende  bemand  was. 

De  eigenaar  van  liet  schip.  K.  Bakema,  was  niet  in  het 
1  ezit  van  een  diploma  als  stuurman  voor  de  kleine  zeilvaart 
en  dus  krachtens  art.  5  der  Schipperswet  ( Sib .  244,  1907) 
onbevoegd  als  schipper  op  te  treden  buiten  de  in  art.  1  sub  2 
dier  wet  genoemde  wateren. 

De  raad  meent,  dat  er  geenerlei  noodzaak  bestond,  om  de 
reis  over  de  Eems  naar  Delfzijl  te  maken  en  men  integendeel 
verplicht  was  geweest  om  de  Jade  binnen  te  loopen,  of,  zoo 
dat  ónmogelijk  bleek,  daar  voor  anker  te  gaan  om  hoog  water 
af  te  wachten  De  bewering  van  den  getuige  K.  Bakema, 
dat  men  daar  niet  ankeren  kan,  acht  de  raad  volkomen  onge¬ 
grond.  Het  verdient  afkeuring,  dat,  zooals  door  getuige 
J.  Bakenia  is  verklaard,  men  de  reis  onder  andere  heeft 
vervolgd,  omdat  men  anders  tot  den  volgenden  morgen  voor 
de  Jade  had  moeten  wachten;  hierdoor  is  de  veiligheid  van 
het  schip  en  de  opvarenden  in  gevaar  gebracht. 

Ware  een  bevoegd  en  ervaren  schipper  aan  boord  geweest, 
dan  zou  het  naar  ’s  raads  oordeel,  ongetwijfeld  gelukt  zijn, 
het  schip  de  AVester-Eems  binnen  te  brengen  toen  men  de 
fl uitboei,  voor  dat  vaarwater  liggende,  had  gehoord  en  ge¬ 
zien.  Aan  boord  heeft  men  toen  echter  blijkbaar  het  hoofd 
verloren,  daar  men  niet  wist,  hoe  te  handelen,  en  is  de  ramp 
daarvan  het  gevolg  geweest. 

Aldus  gedaan  op  25  November  1913  door  de  lieeren  mr.  A. 
J.  Cnoop  Koopmans,  voorzitter,  W.  Allirol,  L.  Roosenburg, 
C.  Ij.  J.  Rotting,  leden,  D.  H.  Hinlopen,  plaatsvervangend 
lid,  en  G.  H.  Bakker  en  J.  Mooi,  buitengewone  leden,  in 
tegenwoordigheid  van  ’s  raads  plaatsvervangend  secretaris 
mr.  C.  Henny,  en  uitgesproken  door  den  voorzitter  ter  open¬ 
bare  zitting  van  2  December  1913. 

(get.)  A.  J.  Cnoop  RoorMAN.s. 

,,  W.  Allirol. 

,,  L.  Roosenburg. 

,,  C.  L.  J.  Rotting. 

,,  D.  H.  Hinlopen. 

,,  G.  H.  Bakker. 

,,  J.  Mooi. 

,,  C.  Henny. 

Voor  eensluidend  afschrift: 

C.  Henny. 

Secretaris . 


3 


« 


. 


v..% 


,  -y 


.  « 


.  •;  *  '  • 

*  .  /  ,  •  ,T 


Bijvoegsel  cot  de  N ederlandsche  Staatscourant  van 
i  Zaterdag  20  December  1913,  n°.  298. 


88. 


UITSPRAAK  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
te  Amsterdam,  betreffende  het  bij  herhaling 
stooten  op  een  bank  nabij  Lowestoft  op  17  October 
1913  van  het  zeil  visschersva  ar  tuig  Nico  K.W.  174. 

Het  zeilvisschersvaartuig  Nico  K.W.  174  heeft  in  den 
nacht  van  .17  October  1913  herhaaldelijk  gestooten  op  een 
bank  in  de  nabijheid  der  Engelsche  kust.  Kaar  de  oorzaak 
dezer  scheepsramp  werd  een  voorloopig  onderzoek  ingesteld 
door  den  inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  het  4de  district 
en  overeenkomstig  het  voorstel  van  den  hoofdinspecteur  voor 
de  scheepvaart  besliste  eene  commissie  uit  den  Raad  voor  de 
Scheepvaart,  dat  een  onderzoek  zou  worden  ingesteld,  welk 
onderzoek  tevens  zou  loopen  over  de  vraag,  of  de  ramp  ver¬ 
oorzaakt  is  door  eene  daad  of  nalatigheid  van  den  schipper 
Arie  van  Duyn,  wonende  te  Katwijk  aan  Zee.  Deze  beschik¬ 
king  werd  den  betrokkene  beteekend  bij  exploot  van  den 
deurwaarder  H.  v.  d.  Woude  te  Leiden  en  hij  tevens  opge¬ 
roepen  om  te  verschijnen  ter  openbare  zitting  van  den  Raad 
voor  de  Scheepvaart  van  2  December  1913.  In  die  zitting 
werd  de  behandeling  dezer  zaak  aangevangen  en  beëindigd. 

Als  getuigen  werden  onder  eede  gehoord :  Cornelis  de 
Vreugd,  stuurman,  Cornelis  van  Duyn,  matroos,  en  Jacobus 
Schaap,  matroos,  allen  wonende  te  Katwijk  aan  Zee,  terwijl 
ook  Arie  van  Duyn  werd  gehoord  en  hem  gelegenheid  gegeven 
den  getuigen  vragen  te  stellen  en  opmerkingen  te  maken, 
welke  hij  in  het  belang  noodig  mocht  achten. 

De  raad  nam  voorts  kennis  van  liet  journaal  der  Nico. 
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Uit  een  en  ander  is  den  raad  het  volgende  gebleken: 

De  Nico  is  een  zeilvissckersvaartuig,  groot  61,51  bruto 
registerton,  toebehoorende  aan  den  heer  W.  Tom  te  Katwijk 
aan  Zee.  Het  schip  was  voor  eene  reis  naar  Engeland  en  terug 
om  haring  te  halen,  gehuurd  door  Gebr.  den  Duik,  te  Katwijk 
aan  Zee,  die  ook  de  bemanning  en  den  schipper  in  dienst 
had  genomen.  Voor  deze  reis  was  het  schip  met  6  koppen 
bemand. 

Den  15den  October  1913  vertrok  het  schip  in  ballast  van 
LTmuiden  naar  Yarmouth.  Den  16den  October  kreeg  men 
des  avonds  10  uur  het  licht  van  Lowestoft  in  het  gezicht  in 
het  W.N.W.  De  wind  was  Z.Z.O.,  flauwe  koelte,  kalme  zee, 
nevelig  gezicht.  Men  zag  het  licht  niet  onafgebroken,  maar 
slechts  nu  en  dan,  eene  peiling  wrerd  niet  genomen.  Nadat 
het  licht  gezien  was,  is  men  naar  de  kust  blijven  sturen  met 
een  koers  N.N.W.;  het  schip  liep  ongeveer  3  mijl  vaart.  Des 
nachts  om  2  uur  ongeveer  passeerde  men  eene  ton,  waarop, 
naar  de  getuigen  verklaarden,  een  wit  licht  brandde,  aan 
stuurboord  op  korten  afstand.  De  schipper  meende,  dat  dit 
de  ton  van  het  Lowestoft erzand  was,  en  bleef  denzelfd en  koers 
doorsturen.  Te  2.15  ongeveer  raakte  het  schip  den  grond  en 
bleef  voortdurend  stooten  tot  het  na  verloop  van  een  uur 
door  den  stroom  over  de  bank  gezet  werd  en  weder  in  vlot 
water  kwam.  Men  zeilde  hierop  naar  Yarmouth,  waar  men 
den  lTden  October  in  den  morgen  aankwam.  Men  is  daar  tot 
den  24sten  October  gebleven,  gedurende  welken  tijd  het  schip 
geen  water  maakte.  Een  onderzoek  naar  den  toestand  van 
het  schip  heeft  daar  niet  plaats  gehad.  Daar  in  Yarmouth 
geene  haring  te  verkrijgen  was,  is  het  schip  op  den  24sten 
October  naar  Lowestoft  gesleept,  waar  360  ton  haring  werd 
ingenomen,  met  welke  lading  men  den  30sten  October  is 
vertrokken  naar  LTmuiden.  De  wind  was  Z.W.,  stijve  bries, 
tamelijke  zee. 

Na  drie  uur  varens  bemerkte  men,  dat  het  schip  water 
maakte  en  bleek  bij  onderzoek  veel  water  in  het  schip  te 
staan.  Men  besloot  naar  Lowestoft  terug  te  keeren,  waar  men 
den  31  sten  October  aankwam.  Het  schip  werd  daar  niet  na¬ 
gezien  of  hersteld.  De  opvarenden  weigerden  onder  deze 
omstandigheden  met  het  schip  in  zee  te  gaan,  tenzij  het  zou 
worden  gesleept,  opdat  zij  zich  in  geval  van  nood  op  de 
sleepboot  zouden  kunnen  redden.  Door  den  vertegenwoordiger 
der  reederij  is  hierop  eene  sleepboot  uit  LTmuiden  ontboden, 
welke  de  Nico  den  lsten  November  naar  LTmuiden  heeft 
gesleept,  waar  men  denzelfden  dag  aankwam, 
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Uit  het  onderzoek  is  voorts  nog  gebleken,  dat  de  schipper 
in  de  laatste  10  jaar  in  dit  vaarwater  niet  gevaren  had;  dat 
geene  kaart  van  voldoend  bestek  aanwezig  was,  om  daarop 
de  havens  van  Yarmonth  of  Lowestoft  te  kunnen  aandoen; 
dat  de  schipper  en  de  bemanning  blijk  hebben  gegeven  geheel 
onbekend  met  dit  vaarwater  te  zijn  en  dat  geene  loodinger 
genomen  zijn  toen  men  het  licht  van  Lowestoft,  noch  toen 
men  de  in  het  vaarwater  liggende  ton  zag.  De  stuurman  de 
Vreugd  verklaarde  nimmer  te  voren  als  stuurman  te  hebben 
gevaren  en  liet  kompas  niet  te  kennen,  daar  zijn  beroep  ar¬ 
beider  is  en  hij  slechts  bij  uitzondering  ter  zee  vaart ;  derge¬ 
lijks  verklaarde  ook  de  getuige  Schaap. 

De  raad  is  van  oordeel,  dat  de  oorzaak  van  de  scheepsramp 
aan  den  Nico  overkomen,  geheel  te  wijten  is  aan  de  onbe¬ 
kwaamheid  en  de  roekeloosheid  van  den  schipper  Arie  van 
Duyn.  Door  hem  zijn  alle  maatregelen  nagelaten  welke  voor 
een  veilige  navigatie  noodig  zijn.  Onbekend  met  het  vaar¬ 
water,  heeft  hij,  toen  de  kust  in  het  gezicht  kwam,  bij  nevelig 
weer  nagelaten  te  looden  en  zijn  koers  te  bepalen.  Niet 
wetende,  waar  hij  zich  bevond,  slechts  gissende,  zonder 
eenigen  deugdelijken  grond,  dat  de  ton  welke  gezien  werd, 
wel  die  van  het  Lowestofterzand  zou  zijn,  had  hij  voor  anker 
moeten  gaan  en  den  dag  afwachten,  om  de  plaats,  waar  hij 
zich  bevond,  te  kunnen  bepalen  en  het  vaarwater  te  ver¬ 
kennen. 

In  plaats  daarvan  is  hij  willekeurig  doorgevaren  en  op  de 
bank  geraakt.  In  Yarmouth  is  het  schip  niet  nagezien,  te 
Lowestoft  zelfs  niet,  nadat  het  daarheen  is  moeten  terug- 
keeren  toen  op  zee  ernstige  lekkage  was  geconstateerd.  Had 
de  bemanning  niet  geweigerd  met  het  schip  in  dien  staat 
naar  zee  te  vertrekken,  dan  zou  de  schipper  waarschijnlijk 
met  dit  lekke  en  oude  vaartuig  de  reis  hebben  ondernomen. 
Dat  de  reis  met  het  vaartuig  nog  betrekkelijk  goed  is  afge- 
loopen,  is  waarlijk  niet  te  danken  aan  den  schipper,  die 
nagenoeg  alles  heeft  nagelaten  uit  onkunde  en  zorgeloosheid, 
wat  zijn  plicht  als  verantwoordelijk  leider  der  navigatie  hem 
voorschreef. 

Op  dien  grond  straft  de  raad  den  schipper  Arie  van  Duyn, 
wonende  te  Katwijk  aan  Zee,  met  het  ontnemen  van  de 
bevoegdheid  om  als  schipper  en  als  stuurman  aan  boord  van 
visschersvaartuigen  te  varen  voor  den  tijd  van  twee  jaren. 

Aldus  gedaan  op  2  December  1913  door  de  lieeren  mr.  A. 
J.  Cnoop  Koopmans,  voorzitter,  W.  Allirol,  L.  Koosenburg, 
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C.  L.  J.  Rotting,  leden,  J.  S.  Brouwer,  plaatsvervangend 
lid,  J.  G.  T.  Broekmeijer,  G.  Z.  Jol,  buitengewone  leden, 
in  tegenwoordigheid  van  ’s  raads  plaatsvervangend  secretaris 
mr.  C.  Henny,  en  uitgesproken  door  den  voorzitter  ter  open¬ 
bare  zitting  van  9  December  1913. 

((jet. )  A.  J.  Cnoop  Koopmans. 

W.  Allirol. 

,,  L.  Roosenburg. 

C.  L.  J.  Rotting. 

,,  J.  S.  Brouwer. 

,,  Broekmeijer. 

G .  Z .  J  oi- . 

,,  C.  Henny. 

Voor  eensluidend  afschrift: 

H.  de  Booy. 

I  Van  rn.  S  er  re  I  ar  is . 
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UITSPRAAK  van  den  Raad  van  Scheepvaart  te 
Amsterdam,  betreffende  de  klacht  o}>  27  Augustus 
1913  door  den  hoofdinspecteur  vooi  de  scheepvaart 
in  gediend  tegen  P.  G.  J.  van  der  Est,  gezag¬ 
voerder  van  het  s.s.  Jan  van  Nassau . 

Door  den  hoofdinspecteur  voor  de  scheepvaart  is  bij  den 
Raad  voor  de  Scheepvaart  ingediend  de  volgende  klacht  tegen 
P.  G.  J.  van  der  Est,  gezagvoerder  van  het  s.s.  Jan  van 
Nassau,  toebehoorende  aan  den  Koninklijken  West-Indischen 
Maildienst  te  Amsterdam. 

,,l)e  hoofdinspecteur  voor  de  scheepvaart,  hierbij  over¬ 
leggende  een  proces-verbaal  van  verhoor  van  den  gezagvoer¬ 
der  P.  J.  G.  van  der  Est,  schipper  van  het  Nederlandsche 
vraclitstoomschip  Jan  van  Nassau,  toebehoorende  aan  den 
Koninklijken  West-Indischen  Maildienst  te  Amsterdam; 
van  oordeel: 

dat  het  s.s.  Jan  van  Nassau,  zijnde  ingericht  voor  het  ver¬ 
voer  van  ten  hoogste  12  passagiers,  niet  is  een  passagiersschip 
in  den  zin  der  Schepenwet; 

dat  dit  stoomschip  is  uitgerust  met  aan  stuurboord  twee 
reddingbooten  van  voldoenden  gezamenlijken  inlioud  om 
daarin  86  personen  op  te  nemen  en  aan  bakboord  twee  redding¬ 
booten  van  voldoenden  gezamenlijken  inbond  om  daarin  84 
personen  op  te  nemen,  alsmede  met  een  werkboot,  geen 
reddingboot  zijnde,  welke  17  personen  kan  bevatten,  en  eene 
equipage  van  42  personen  voert; 

dat  uit  het  verhoor  van  den  gezagvoerder  blijkt,  dat  aan 
boord  van  dit  stoomschip  op  de  afgeloopen  reis  in  West-Indië 
tusschen  verschillende  aldaar  gelegen  havens  passagiers  zijn 
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opgenomen  tot  een  grooter  aantal  dan  12  personen,  en  zelfs 
bij  eene  gelegenheid  ongeveer  60  personen; 

dat  artikel  18,  onder  C,  van  den  algemeenen  maatregel, 
van  bestuur  tot  uitvoering'  van  de  artikelen  5,  9  en  17  der 
Schepenwet,  zijnde  op  dit  schip  toepasselijk,  voorschrijft, 
dat  aan  elke  zijde  een  of  meer  booten  van  zoodanigen  inbond 
moeten  zijn,  dat  alle  opvarenden  in  de  booten  van  eene  zijde 
kunnen  worden  opgenomen; 

dat  tijdens  de  aanwezigheid  van  bovenvermelde  60  passa¬ 
giers  aan  dit  voorschrift  niet  kon  worden  voldaan ; 

dat  zulks  naar  oordeel  van  den  ondergeteekende  daarstelt 
eene  misdraging  van  den  schipper  P.  J.  G.  van  der  Est 
tegenover  zijne  opvarenden; 

dat  ten  overvloede  artikel  42  van  meervermelden  maatregel 
het  bezigen  van  een  schip,  hetwelk  niet  is  een  passagiers¬ 
schip,  voor  vervoer  van  meer  dan  12  passagiers  verbiedt; 

stelt  aan  den  Eaad  voor  de  Scheepvaart  voor  een  onder¬ 
zoek  naar  deze  misdraging  in  te  stellen." 

Door  eene  commissie  uit  den  Eaad  voor  de  Scheepvaart 
werd  op  30  Augustus  1913  beslist,  dat  door  den  raad  een 
onderzoek  naar  de  voormelde  klacht  zou  worden  ingesteld, 
welk  onderzoek  in  ’s  raads  openbare  zitting  van  9  December 
werd  aangevangen  en  beëindigd. 

De  beschikking  der  commissie  werd  den  betrokkene  bij 
exploot  van  den  deurwaarder  M.  J.  Waring  te  Haarlem  op 
4  December  1913  beteekend  en  hij  opgeroepen  om  op  de 
bovenvermelde  zitting  te  verschijnen. 

Als  getuige  werd  onder  eede  gehoord  A.  J.  Loke,  inspec¬ 
teur  bij  den  Koninklijken  West-Indischen  Maildienst,  wonende 
te  Amsterdam,  terwijl  ook  de  beklaagde  gehoord  werd  en  hem 
gelegenheid  gegeven  vragen  te  stellen  en  zulke  opmerkingen 
te  maken  als  hij  te  zijner  verdediging  noodig  achtte. 

De  raad  nam  voorts  inzage  van  verschillende  passagiers¬ 
lijsten  der  Jan  van  Nassau  gedurende  de  reis  den  23sten  Mei 
1913  te  Amsterdam  begonnen  en  bestemd  naar  West-Indische 
havens,  New- York  en  terug  naar  Amsterdam,  en  van  de 
teekening  van  het  schip. 

De  Eaad  voor  de  Scheepvaart : 

overwegende,  dat  uit  het  af  genomen  verhoor,  bevestigd 
door  de  mededeeling  van  den  ter  zitting  aanwezigen  inspec¬ 
teur  voor  de  scheepvaart  in  het  Iste  district,  is  gebleken,  dat 
aan  de  Jan  van  Nassau  niet  is  uitgereikt  een  certificaat  van 
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deugdelijkheid,  waaruit  bleek,  dat  dit  schip  gerechtigd  was 
tot  het  varen  van  passagiers  en  tot  welk  aantal; 

overwegende,  dat  uit  art.  4&  der  Schepenwet,  jet.  art. 
42  van  het  Koninklijk  besluit  van  22  September  1909,  Staats¬ 
blad  315,  blijkt,  dat  het  verboden  is  een  schip  voor  liet  ver¬ 
voeren  van  meer  dan  12  passagiers  te  bezigen,  wanneer  het 
niet  behoorlijk  daarvoor  is  ingericht  en  uit  eene  aanteeke- 
ning  op  liet  certificaat  van  deugdelijkheid  niet  blijkt  hoeveel 
passagiers  ten  hoogste  mogen  worden  ingescheept; 

overwegende,  dat  uit  de  erkentenis  van  den  beklaagde, 
bevestigd  door  de  verklaring  van  den  getuige  Loke  en  de 
overgelegde  bescheiden  blijkt,  dat  gedurende  de  reis  van  de 
Jan  van  Nassau  van  Amsterdam  naar  West-Indische  havens, 
Xew-York  en  terug,  herhaaldelijk  meer  dan  12  passagiers 
aan  boord  waren,  eenmaal  zelfs  60; 

overwegende,  dat  door  getuige  Loke  is  verklaard  en  dooi¬ 
den  beklaagde  bevestigd,  dat  de  Jan  van  Nassau  geheel  was 
ingericht  voor  het  vervoer  van  120  passagiers,  dat  er  120 
reddinggordels  aan  boord  waren  voor  passagiers,  dat  de 
sloepenruimte  voor  dat  aantal  voldoende  was,  dat  7  redding¬ 
boeien  aanwezig  waren,  terwijl  behalve  6  hutten  voor  12 
passagiers  in  het  achtertusschendek  voldoende,  behoorlijk 
ingerichte,  ruimte  aanwezig  was  voor  passagiers.  Erkend 
werd  echter,  dat  deze  ruimte  op  de  reis  voor  het  bergen  van 
lading  is  gebruikt,  hoewel  er  plaats  overbleef  voor  passa¬ 
giers;  ook  waren  er  privaten  in  voldoend  aantal  aanwezig; 

overwegende,  dat  deze  verdediging  den  beklaagde  niet 
kan  baten,  daar  zulks  liet  schip  niet  tot  een  passagiersschip 
in  den  zin  der  wet  maakt.  De  bedoeling*  der  Schepenwet  is 
toch  te  dezen;  opzichte,  dat  een  schip  niet  meer  dan  12 
passagiers  mag  vervoeren,  tenzij  uit  een  door  de  scheepvaart¬ 
inspectie  gehouden  zorgvuldig  en  nauwkeurig  onderzoek 
blijkt,  dat  en  hoeveel  passagiers  meer  mogen  worden  inge¬ 
scheept;  de  beoordeeling  van  het  voldoen  aan  de  bepalingen 
hieromtrent  komt  niet  toe  aan  gezagvoerder  of  reeder,  maar 
behoort  uitsluitend  aan  de  scheepvaartinspectie,  welke  o.  m. 
met  dit  doel  in  het  algemeen  belang  is  ingesteld; 

overwegende,  dat  de  gezagvoerder  van  der  Est  nog  te  zijner 
verdediging  heeft  aangevoerd,  dat  hij  liet  onderscheid  tus- 
sehen  een  certificaat  van  deugdelijkheid  voor  de  vrachtvaart 
en  de  passagiersvaart  niet  kent;  dat  hij  niet  wist,  dat  hij  niet 
meer  dan  12  passagiers  mocht  voeren  en  de  directie  hem  tot 
liet  vervoeren  van  passagiers  op  de  kustreizen  orders  had 
gegeven,  zij  het  ook  zonder  vermelding  van  liet  aantal; 
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overwegende,  dat  ook  deze  verdediging  den  beklaagde  niet 
kan  baten,  daar  een  ieder  geacht  wordt  de  wet  te  kennen  en 
de  orders  der  directie  hem  niet  van  zijne  aansprakelijkheid 
ontheffen; 

overwegende,  dat  de  reederij  van  de  Jan  van  Nassau,  wan¬ 
neer  zij  het  schip  voor  het  vervoer  van  meer  dan  12  passagiers 
wilde  gebruiken,  zorg  had  moeten  dragen,  dat  de  reis  niet 
werd  voortgezet  zonder  dat  liet  daarvoor  vereischte  certifi¬ 
caat  van  deugdelijkheid  kon  worden  vertoond; 

overwegende,  dat,  nu  vaststaat,  dat  de  beklaagde  op  de 
reis  van  de  Jan  van  Nassau  tusschen  verschillende  havens 
van  West-Indië,  meer  passagiers  heeft  vervoerd,  dan  hem 
blijkens  het  uitgereikte  certificaat  van  deugdelijkheid  ver¬ 
oorloofd  was,  zulks  hem  als  eene  misdraging  ten  opzichte 
der  opvarenden  moet  worden  aangerekend,  daar  deze  niet  de 
bij  de  wet  voorbeschreven  waarborgen  hadden  voor  de  veilig¬ 
heid  en  de  accomodatie ; 

straft  P.  J.  G.  van  der  Est,  gezagvoerder  van  het  s.s.  Jan 
van  Nassau  door  het  uitspreken  van  eene  berisping. 

Aldus  gedaan  op  9  December  1913  door  de  heeren  mr.  A.  J. 
Cnoop  Koopmans,  voorzitter;  W.  Allirol.  L.  Roosenburg, 
C.  L.  J.  Kotting,  leden;  D.  Hubert,  plaatsvervangend  lid; 
E.  Deddes,  buitengewoon  lid;  H.  de  Jongh,  plaatsvervangend 
buitengewoon  lid,  in  tegenwoordigheid  van  ’s  raads  plaats¬ 
vervangend  secretaris  mr.  C.  Henny,  en  uitgesproken  door 
den  voorzitter  ter  openbare  zitting  van  11  December  1913. 

(c/et.)  A.  J.  Cnoop  Koopmans. 

,,  W.  Allirol. 

,,  L.  POOSENBURG. 

,,  C.  L.  J.  Kotting. 

,,  D.  Hubert. 

,,  E.  Deddes. 

,,  H.  de  Jongh. 

,,  C.  Henny. 

Voor  eensluidend  afschrift: 

H.  13.  Tjeenk  Willink. 

Secretaris- 


Bijvoegsel  tot  de  Ar ederlandsche  Staatscourant  van 
Woensdag*  26  Februari  1913,  n°.  48. 


N#.  1. 


UITSPRAAK  IK  BEROEP  van  den  voorzitter  van 
den  Raad  voor  de  Scheepvaart  te  Amsterdam,  be¬ 
treffende  het  verzoekschrift  van  Eg*bert  Pronk, 
schipper  van  liet  tjalkschip  Concurrent. 

Wij,  voorzitter  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart  te  Am¬ 
sterdam; 

Gelezen  het  verzoekschrift  van  Egbert  Pronk,  schipper  van 
het  tjalkschip  Concurrent,  liggende  met  zijn  gezegd  schip 
aan  de  Westerkade  te  Groningen,  gedagteekend  4  Februari 
1913,  op  5  Februari  1913  des  namiddags  te  1.30  ontvangen, 
houdende,  dat  hij  komt  in  beroep  van  eene  beslissing  van  den 
inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  het  3de  district,  welke  af¬ 
gifte  heeft  geweigerd  van  een  bewijs  van  deugdelijkheid  in 
overeenstemming  met  het  bewijs  van  classificatie  van  het 
gezegde  schip; 

Gelet  op  onze  beschikking  van  6  Februari  1913,  waarbij 
is  bepaald,  dat  het  door  E.  Pronk,  voornoemd,  ingestelde 
beroep  zou  worden  behandeld  te  Groningen  in  het  gebouw 
der  arrondissements-rechtbank  op  Maandag  10  Februari  1913 
des  n.m.  te  2.30  en  waarbij  de  leden  van  den  raad  P.  H. 
Bc  is  en  J.  Th.  Wilmink  worden  aangewezen  om  bij  de  behan¬ 
deling  van  het  beroep  door  ons  te  worden  geraadpleegd; 

Gehoord  ’s  raads  secretaris,  mr.  Richard  Janssen,  mede- 
deelende,  dat  van  dag  en  uur  der  behandeling  van  het  beroep, 
op  de  wijze  als  bij  de  wet  bepaald,  is  kennis  gegeven  aan  den 
appellant,  aan  den  inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  het 
3de  district,  aan  den  hoofdinspecteur  voor  de  scheepvaart  en 
aan  de  bij  onze  voormelde  beschikking  aangewezen  leden  van 
den  raad; 

Gehoord  op  Maandag  10  Februari  1913,  ter  plaatse  als  bij 
onze  beschikking  van  6  Februari  1913  bepaald,  in  tegenwoor- 
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digheid  der  door  ons  aangewezen  leden  van  den  raad,  \s  raads 
secretaris  en  den  inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  het  3de 
district,  A.  B.  Schaap,  Egbert  Pronk,  voornoemd,  mededee- 
lende,  dat  zijn  schip  Concurrent  is  geclasseerd  bij  de  Ger- 
manische  Lloyd  en  in  het  register  voor  1913  door  dat  lichaam 
uitgegeven,  voorkomt  onder  nummer  89  met  vermelding,  dat 
het  is  geclasseerd  als  XP  100  A/4;  , 

dat  hij  dat  schip  sedert  1902  in  eigendom  heeft  en  het 
sedert  als  schipper  heeft  bevaren,  dat  hij  met  zijn  gezin  t.w. 
zijne  echtgenoote  en  een  kind  aan  boord  van  het  schip  woont, 
en  drie  andere  kinderen  uitbesteed  zijn  om  de  school  te  kun¬ 
nen  bezoeken,  dat  hij  geen  andere  woonplaats  heeft  dan  liet 
schip  en  dat  hij  daarmede  meestentijds  in  het  buitenland  ver¬ 
toeft,  varende  over  de  Wadden,  in  de  Belten,  de  Sond  en  de 
Oostzee,  doch,  gedomicilieerd  is  te  Hoogezand,  en  overleg¬ 
gende  het  Klassen-Zertificat  n°.  5416  van  de  Germanische 
Lloyd,  gedagteekend  Berlin  1  Augustus  1910,  ten  bewijze, 
dat  het  schip  geschikt  geacht  wordt  voor  de  kleine  kustvaart 
(de  vaart  langs  de  vastelandskust  en  de  Noordzee-eilanden 
van  Kaap  Gris  Kez  tot  liet  Aggerkanaal,  met  inbegrip  van  de 
vaart  van  bet  vasteland  naar  Helgoland,  in  het  Kattegat 
zuidelijk  van  Frederikshavn,  in  het  Skagerak  zuidelijk  van 
Lysekil,  in  de  Belten  en  de  Sond,  zoomede  langs  de  kust  van 
de  Oostzee),  waarop  door  den  Besichtiger  J.  H.  L.  Carstens 
te  Amsterdam  op  3  Mei  1912  na  bodemonderzoek  is  aange- 
teekend.  dat  de  klasse  behouden  blijft; 

( )verwegende,  dat  voornoemde  Egbert  Pronk  ons  desge¬ 
vraagd  heeft  medegedeeld,  dat  hij  in  1910  een  bewijs  van  zee¬ 
waardigheid  van  den  hoofdinspecteur  voor  de  scheepvaart 
heeft  ontvangen,  nadat  het  schip  door  den  ambtenaar  der 
scheepvaartinspectie  te  Rotterdam,  A.  Wolkammer,  op  4  Juli 
1910  was  goedgekeurd,  dat  het  bewijs  geldig  was  tot  Juli 
1912,  als  wanneer  het  schip  te  Nieuwendam  is  geschouwd 
door  den  ambtenaar  C.  de  Roever,  van  Amsterdam,  dat  hij 
daarop  van  den  inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  het  3de  dis¬ 
trict  bericht  heeft  gekregen,  dat  hij  geen  nieuw  bewijs  van 
deugdelijkheid  krijgen  kon  en  hem  krachtens  bijzondere,  tel¬ 
kens  verlengde,  vrijstelling  vergund  is  tot  December  1912 
zijn  bedrijf  uit  te  oefenen,  maar  dat  hem  nu  ongeveer  twee 
weken  geleden  een  bewijs  van  zeewaardigheid  voor  de  kleine 
kustvaart  is  geweigerd  indien  niet  het  aantal  dwarsscheep- 
sche  ruimbalken  in  het  luikhoofd  met  een  werd  vermeerderd, 
de  langseheepsche  ruimbalken  vervangen  werden  door  zwaar¬ 
dere  en  de  luiken  vervangen  werden  door  zwaardere,  en  dat 
tegen  deze  beslissing  zijn  beroep  is  gericht; 
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( > ver' wegende,  dat  de  inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  het 
3de  district  daarop  heeft  betoogd,  dat  kort  na  de  inwerking¬ 
treding  der  Schepenwet  tal  van  bewijzen  van  deugdelijkheid 
zijn  uitgereikt  na  oppervlakkig  onderzoek  van  de  schepen, 
waarvoor  zij  werden  aangevraagd  en  zulks  moest  geschieden, 
wilde  men  liet  scheepvaartbedrijf  niet  plotseling  geheel  be¬ 
letten,  en  dat  vele  schepen  op  grond  hunner  classificatie  der¬ 
gelijke  bewijzen  erlangden  en  zulks  ook  geschied  is  met  de 
Concurrent; 

dat  blijkens  art.  6  van  het  Koninklijk  besluit  van  22  Sep¬ 
tember  1909  (Staats  blo  cl  n°.  315),  bij  de  beoordeeling  der 
zeewaardigheid  van  een  schip  gevolgd  moeten  worden  de 
regels  van  het  bureau,  waarbij  het  schip  is  geclasseerd; 

dat  het  schip  is  gebouwd  onder  toezicht  van  de  Germa- 
nische  Lloyd  toen  de  bouwvoorschriften  van  1898  nog  van 
kracht  waren,  maar  het  niet  —  gelijk  hij  aantoont  —  aan  die 
voorschriften  voldeed,  dat  deze  voorschriften  vervangen  zijn 
door  andere  in  1912  uitgevaardigd,  die  minder  bezwarend 
zijn,  maar  het  schip  daaraan  evenmin  voldoet; 

dat  in  art.  8  van  evengemeld  Koninklijk  besluit  wordt  be¬ 
paald,  dat  het  bewijs  van  deugdelijkheid  wordt  af  gegeven  op 
vertoon  van  een  elassificatiecertificaat  van  een  erkend  klas- 
sificatiebureau,  tenzij  aan  de  ambtenaren  der  scheepvaart¬ 
inspectie  blijkt,  dat  dat  certificaat  ten  onrechte  werd  toege¬ 
kend  en  het  laatste  het  geval  is,  daar  toch  de  luikdikte  is 
32  m.M.  en  deze  volgens  de  Germanische  Lloyd  50  m.M. 
moet  zijn,  de  omtrek  der  langscheepsche  balken  is  130  x  130 
en  deze  volgens  de  Germanische  Lloyd  160  x  140  m.M.  moet 
zijn,  terwijl  in  een  luikhoofd  van  T  x  9  M.  (eigenlijk  is  dat 
op  de  Concurrent  9,27  M.  lang)  er  drie  clwarsscheepsche 
ruimbalken  moeten  zijn  en  er  slechts  twee  aanwezig  zijn; 

dat  bovendien  zijns  erachtens  ingevolge  de  nieuwe  voor¬ 
schriften  het  schip  zijne  klasse  heeft  verloren,  daar  toch  op 
het  certificaat  is  vermeld:  ,,Das  Scliiff  behalt  nur  solange 
diese  Klasse,  als  es  nach  den  für  dieselbe  geitenden  Bestim- 
mungen  des  Klassifications-Reglement,  dafiir  geeignet  be- 
funden  wird”; 

Overwegende,  dat  schipper  Pronk  nog  heeft  medegedeeld, 
dat  hij  bij  gelegenheid  van  de  classeering  van  het  schip  met 
den  Besichtiger  Zweers  overleg  heeft  gepleegd  en  de  z.  i.  te 
zware  eischen  door  laatstgenoemde  verminderd  zijn  gewor¬ 
den,  hetgèen  veelvuldig  voorkwam,  vermits  kleine-vaart- 
schepen  vaak  niet  aan  de  zware  eischen  van  de  Germani¬ 
sche  Lloyd  konden  voldoen; 
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Overwegende,  dat  inspecteur  Schaap  nog  heeft  overgelegd 
een  schrijven  van  A.  J.  Otto,  Besichtiger  van  de  Germani- 
sche  Lloyd  te  Groningen,  van  10  Februari  1913  tot  hem 
gericht,  waarin  het  volgende  voorkomt:  ,,Op  verzoek  van 
diverse  schippers  werd  door  mij  in  den  laatsten  tijd  bij  het 
hoofdbestuur  eene  vermindering  der  luikdikte  tot  40  m.M. 
aangevraagd  en  ook  verschillende  malen  toegestaan” ; 

Overwegende,  dat  schipper  Pronk  nog  heeft  medegedeeld, 
dat  hij  thans  geen  knecht  heeft,  gewoonlijk  er  wel  een  heeft 
en  ook  wel  eens  een  jongen,  dat  hij  bij  voorkeur  Nederlan¬ 
ders  in  dienst  neemt,  maar  het  vaak  met  vreemdelingen  stel¬ 
len  moet,  dat  hij  wat  hij  voor  zijn  schip  en  voor  zich  zelven 
noodig  heeft  aankoopt  ter  plaatse  waar  hij  zich  bevindt  en 
door  hem  ingevolge  onzen  last  is  overgelegd  het  scheepsjour¬ 
naal  van  het  tjalkschip  Concurrent; 

Overwegende,  dat  in  dat  journaal  verslag  gedaan  wordt 
van  de  reizen  door  het  schip  gedaan  van  2  Maart  1910  tot 
T  November  1912  met  uitzondering  van  het  tijdvak  van  25 
September  1910  tot  2  Mei  1912,  zijnde  de  bladzijden,  die  het 
reisverslag  over  dit  tijdvak  moesten  behelzen  uit  den  band 
gescheurd  en  niet  overgelegd,  en  daaruit  is  gebleken,  dat  het 
schip  van  24  Maart  1910  tot  6  Juni  1910,  van  29  Juli  1910 
tot  17  September  1910  en  van  3  Juni  1912  tot  7  November 
1912  in  het  buitenland  heeft  vertoefd; 

Overwegende,  dat  art.  2  der  Schepenwet  sedert  de  wet  van 
23  September  1912  (Staatsblad  n°.  305)  toepasselijk  is  op: 

a.  schepen,  gebezigd  of  bestemd  voor  de  vaart  buiten¬ 
gaats,  toebehoorende  aan  een  ingezetene  van  Nederland,  eene 
aldaar  gevestigde  reederij,  handelsvennootschap,  vereeni-' 
ging  of  stichting; 

b.  schepen,  gebezigd  of  bestemd  voor  de  vaart  buiten¬ 
gaats,  in  gebruik  bij  een  ingezetene  van  Nederland,  eene  al¬ 
daar  gevestigde  reederij,  handelsvennootschap,  vereeniging 
of  stichting; 

c.  schepen,  gebezigd  of  bestemd  voor  de  vaart  buiten¬ 
gaats,  niet  behoorende  aan  of  niet  in  gebruik  bij  ingezetenen 
van  Nederland,  eene  aldaar  gevestigde  reederij,  handelsven¬ 
nootschap,  vereeniging  of  stichting,  maar  aldaar  uitgerust 
of  voor  meer  dan  de  helft  met  ingezetenen  van  Nederland 
bemand, 

met  dien  verstande,  dat  op  de  in  a  en  b  genoemde  schepen 
onder  vreemde  vlag  de  wet  alleen  dan  van  toepassing  is,  wan¬ 
neer  de  schepen  in  Nederland  zijn  uitgerust  of  voor  ten 
minste  de  helft  met  ingezetenen  van  Nederland  zijn  bemand; 
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Overwegende,  dat  uit  de  inschrijving  van  appellant  in  liet 
bevolkingsregister  of  in  eenig  ander  op  openbaar  gezag*  ge¬ 
houden  register  te  Hoogezand  niet  mag  worden  afgeleid,  dat 
hij  ie  Hoogezand  woont; 

Overwegende,  dat  uit  het  journaal  van  liet  schip  Concur¬ 
rent  in  verband  met  des  appellants  beweren  volgt,  dat  hij 
niet  is  ingezetene  van  het  Rijk  of  zijne  koloniën  en  bezittin¬ 
gen  in  andere  werelddeelen; 

Overwegende,  dat  uit  des  appellants  beweren,  waarvan  het 
tegendeel  niet  is  gebleken,  moet  worden  opgemaakt,  dat  de 
Concurrent  niet  in  Nederland  wordt  uitgerust  en  voor  meer 
dan  de  helft  met  ingezetenen  van  Nederland  is  bemand; 

Overwegende,  dat  de  Schepenwet  niet  op  het  tjalkschip 
Concu rrent  van  toepassing  is  en  wij  onbevoegd  zijn  over  het 
aan  ons  oordeel  onderworpen  geschilpunt  uitspraak  te  doen; 

Gezien  art.  2  der  Schepenwet,  art.  T4  en  volgende  van 
het  Burgerlijk  Wetboek  en  art.  13  van  de  wet  van  12  Decem¬ 
ber  1912  (Staatsblad  n°.  268) ; 


Uitspraak  doende; 

Verklaren  ons  onbevoegd  van  het  ingestelde  beroep  kennis 
ie  nemen  door  Egbert  Pronk,  schipper,  wonende  aan  boord 
van  zijn  schip,  thans  liggende  aan  de  Westerkade  te  Gronin¬ 
gen,  ingesteld  bij  verzoekschrift  van  4  Februari  1913. 


Aldus  gedaan  en  in  het  openbaar  uitgesproken  te  Amster¬ 
dam  in  de  zittingzaal  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart  door 
ons,  mr.  Th.  B.  Pleyte,  voorzitter  van  den  Raad  voor  de 
Scheepvaart  te  Amsterdam,  in  tegenwoordigheid  van  ’s  raads 
secretaris,  mr.  Richard  Janssen,  op  Zaterdag  15  Februari 


1913. 


( get.)  Th.  B.  Pleyte. 

, ,  RiCH  4RD  J  ANSSEN  . 

Voor  eensluidend  afschrift. 
Richard  Janssen, 

Secretaris. 
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Bijvoegsel  tot  de  N ederlandsche  Staatscourant  van 
"Dinsdag  8  April  1913,  n°.  81. 


UITSPRAAK  IK  BEROEP  van  den  voorzitter  van 
den  Raad  voor  de  Scheepvaart  te  Amsterdam,  naar 
aanleiding  van  het  verzoekschrift  van  de  naam- 
looze  vennootschap :  Stoomvaart  Maatschappij 
,, Nederland”,  gevestigd  te  Amsterdam. 

Wij ,  voorzitter  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart  te  Am- 
5$  ter  da  m; 

Gelezen  liet  verzoekschrift  van  J.  B.  A.  Jonekheer,  wonen¬ 
de  te  Amsterdam,  handelende  in  zijne  hoedanigheid  van 
directeur  der  te  Amsterdam  gevestigde  naamlooze  vennoot¬ 
schap :  Stoomvaart  Maatschappij  ,, Nederland”,  gedagtee- 
kend  20  Maart  1913.  en  ten  zelfden  dage  des  namiddags  te 
ongeveer  half  zes  ter  secretarie  van  dien  raad  ontvangen, 
blijkens  daarop  gestelde  aanteekening  van  ’s  raads  secretaris, 
In  hoofdzaak  houdende,  dat  de  Stoomvaart  Maatschappij 
, , Nederland”  bij  ons  verlangt  te  komen  in  beroep,  vermits 
naar  aanleiding  van  een  door  haar  tot  den  hoofdinspecteur 
voor  de  scheepvaart  gericht  verzoek,  gedagteekend  8  Maart 
1913,  tot  bekoming  van  een  certificaat  van  deugdelijkheid 
voor  het  aan  haar  toebehoorend  stoomschip  Bat  jan,  door  de 
ambtenaren  bij  de  scheepvaartinspectie  te  Amsterdam  G.  J. 
Lap  en  A.  Kruk  bij  brieven  van  18  Maart  1913  is  medege¬ 
deeld,  dat  een  onderzoek  zal  moeten  plaats  hebben  van  ver¬ 
schillende  scheepsgedeelten,  van  den  inventaris  en  van  ver¬ 
schillende  gedeelten  der  middelen  tot  voortbeweging  van  ge¬ 
zegd  stoomschip. 

Gelezen  een  schrijven  van  den  zelfden,  blijkens  daarop  ge¬ 
stelde  aanteekening  van  ’s  raads  secretaris  ter  secretarie  van 
den  raad  ontvangen  op  25  Maart  1913,  des  voormiddags  te 
elf  uur,  waarbij  worden  overgelegd : 

1.  de  bijlbrief  van  het  stoomschip  Batjan; 
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2.  het  bewijs  van  classificatie  van  dat  scJiip  bij  Llovds 
Register; 

3.  liet  bewijs  van  classificatie  der  stoomtc,»estellen  bij 
Lloyds  Register; 

4.  liet  bewijs  van  inschrijving  van  liet  schip  ten  kantore 
van  den  hypotheekbewaarder  te  Amsterdam. 

Gelet  op  onze  beschikking  van  21  Maart  1913,  waarbij  is- 
bepaald,  dat  het  door  de  Stoomvaart  Maatschappij  ^Neder¬ 
land”  ingestelde  beroep  door  ons  zou  worden  behandeld  Te 
Amsterdam  in  de  zittingzaal  van  den  Raad  voor  de  Scheep¬ 
vaart  op  Woensdag  26  Maart  1913,  des  voormiddags  te  half 
elf,  en  waarbij  de  leden  van  den  raad  W.  Allirol  en  R.  Pos¬ 
thumus  Meyjes  worden  aangewezen  om  bij  de  behandeling 
van  het  beroep  door  ons  te  worden  geraadpleegd. 

Gehoord  ’s  raads  secretaris,  mr.  Richard  Janssen,  mede- 
deelende,  dat  van  dag  en  uur  der  behandeling  van  het  beroep 
op  de  wijze,  als  bij  Koninklijk  besluit  bepaald,  is  kennis 
gegeven  aan  den  appellant,  aan  den  hoofdinspecteur  voor  de 
scheepvaart  G.  J.  Lap,  adjunct-inspecteur  en  A.  Kruk,  expert 
bij  de  scheepvaartinspectie  te  Amsterdam  en  aan  de  bij  voor¬ 
melde  beschikking  aangewezen  leden  van  den  Raad  voor  de 
Scheepvaart. 

Gelet  op  de  overgelegde  stukken  te  weten  : 

1.  afdruk  van  de  statuten  der  Stoomvaart  Maatschappij 
,, Nederland”,  gelijk  deze  luiden  na  de  laatstelijk,  blijkens 
akte  verleden  voor  den  notaris  J.  T.  Smits  te  Amsterdam  op 
18  Maart  1912,  daarin  gebrachte  wijziging,  goedgekeurd  bij 
Koninklijk  besluit  van  13  Maart  1912  n°.  29.  en  met  name 
art.  1T,  luidende:  , ,De  directeuren  vertegenwoordigen  de 
vennootschap  in  en  buiten  rechten  en  zijn  bevoegd  tot  alle 
handelingen,  die  tot  den  werkkring  der  vennootschap  belmo¬ 
ren,  binnen  de  grenzen  dezer  statuten”; 

2.  verslag  der  algemeene  vergadering  van  aandeelhouders 
der  naamlooze  vennootschap  Stoomvaart  Maatschappij  ^Ne¬ 
derland”,  waarvan  akte  is  verleden  voor  den  notaris  J.  C.  G. 
Pollones  te  Amsterdam  op  28  April  1905,  waaruit  blijkt  van 
de  benoeming  van  J.  B.  A.  Jonckheer  tot  directeur  der  voor¬ 
zegde  vennootschap; 

3.  eene  op  de  verklaring  van  eigendom,  gedagteekend  21 
Februari  1913  door  den  bewaarder  van  het  kadaster  te  Am¬ 
sterdam  gestelde  aanteekening  van  overschrijving,  gedagtee¬ 
kend  18  Maart  1913,  ten  bewijze,  dat  het  te  West  Hartlepool 
gebouwde  stoomschip  Batjan  in  eigendom  toebehoort  aan  de 
Stoomvaart  Maatschappij  ,, Nederland”,  gevestigd  te  Am¬ 
sterdam  ; 
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4.  een  bijlbrief  luidende:  This  is  to  certify  that  we  Wil- 
liam  Gray  &  Cy.  Ld.  have  built  at  West  Hartlepool  in  the 
County  of  Durbam  in  the  year  1913  the  Vessel  Batjan,  tlie 
measurement,  tonnage  and  description  of  wliicli  are  given 
above  for  or  on  belui lf  of  Stoomvaart  Maatschappij  ,, Neder¬ 
land”.  Amsterdam,  ship  owners  in  the  wliole  sixty  four, 
sixtv  fourth  shares.  As  witness  our  hand  and  seal  this  6th  dav 
of  March  in  the  year  1913  (geteekend)  Geo  Jones; 

5.  een  certificaat  of  class,  uitgegeven  door  Lloyds  Regis¬ 
ter  of  British  &  Foreign  Shipping,  gedagteekend  18  Maart 
1913,  genummerd  F.  1374,  ten  bewijze,  dat  het  stoomschip 
Batjan  onder  bijzonder  toezicht  van  de  ambtenaren  dier  ver¬ 
eniging  gebouwd  en  op  14  Maart  1913  in  goeden  en  deug- 
delijken  staat  verkeerde  en  in  het  register  was  opgenomen  als 
£k  100.  A.I.  (shelter  deck); 

6.  een  certificaat,  af  gegeven  door  dezelfde  vereeniging, 
ten  bewijze,  dat  kegels  en  stoomtoestellen  van  het  stoomschip 
Bat  jan  op  14  Maart  1913  in  goeden  staat  verkeerden  en  met 
rle  aanduiding  Xh  L.  M.  C.  3.13  in  het  register  zijn  vermeld, 
van  alle  welke  bescheiden  aan  de  ambtenaren  der  scheep¬ 
vaartinspectie  inzage  is  aangeboden,  welke  door  hen  echter 
onnoodig  is  geacht. 

Gehoord  den  adjunct-inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  het 
lste  district,  G.  J.  Lap,  in  hoofdzaak  mededeelende,  dat  naar 
zijne  meening  art.  8  van  het  Koninklijk  besluit  van  22  Sep¬ 
tember  1909,  Staatsblad  n°.  315,  bedoelt  een  onderzoek  door 
de'scheepvaartinspectie  mogelijk  te  maken  alvorens  een  cer¬ 
tificaat  van  deugdelijkheid  door  den  hoofdinspecteur  voor  de 
scheepvaart  wordt  verleend,  ook  al  wordt  voor  een  schip, 
waarvoor  dat  certificaat  verlangd  wordt,  een  bewijs  van  clas¬ 
sificatie  bij  een  door  de  Koningin  erkend  classificatiebureau 
overgelegd,  dat  hij  dit  afleidt  uit  de  woorden  van  het  Ko¬ 
ninklijk  besluit  en  de  geschiedenis  der  wetgeving  en  meent 
voor  die  opvatting  steun  te  kunnen  vinden  in  verschillende 
uitspraken  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart  (Hansweert  77, 
1911,  n°.  56;  Prins  Willem  77,  1910,  n°.31)  ; 

dat  hij  de  kunde  en  betrouwbaarheid  van  de  ambtenaren 
dier  onderzoekingsbureau’s  allerminst  in  twijfel  trekt,  maar 
aangezien  de  ambtenaren  der  scheepvaartinspectie  den  hoofd¬ 
inspecteur  voor  de  scheepvaart  van  raad  hebben  te  dienen 
over  den  toestand  van  het  schip,  waarvoor  een  certificaat 
wordt  gevraagd,  van  hen  niet  kan  worden  verlangd,  dat  zij 
zich  voetstoots  bij  andermans  oordeel  nederleggen ; 

dat,  wanneer  een  schip  geclasseerd  is,  daarin  voor  hen 
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inderdaad  eenige  waarborg  is  gelegen,  dat  liet  deugdelijk  isr 
maar  hij  door  liet  onderzoeken  van  enkele  onderdeelen,  door 
liét  doen  van  een  greep  uit  de  voor  onderzoek  in  aanmerking* 
komende  punten,  zich  eene  overtuiging  wil  vormen,  dat  liet 
classificatiebureau  inderdaad  aan  liet  onderzoek  van  liet  schip 
de  noodige  zorg  heeft  besteed ; 

Gehoord  den  expert  bij  de  scheepvaartinspectie,  A.  Krukr 
eerstelijk  te  kennen  gevende,  dat  het  ingesteld  beroep  niet 
ontvankelijk  moet  worden  verklaard,  als  zijnde  in  het  onder-' 
werpelijk  geval  door  de  ambtenaren  der  scheepvaartinspectie 
geene  beslissing  of  voorschrift  gegeven,  maar  slechts  de  wen- 
schelijkheid  van  een  onderzoek  geuit  en  omtrent  een  schip, 
dat  de  ambtenaar  niet  gezien  heeft,  ook  geen  voorschrift 
mogelijk  zou  zijn,  in  de  tweede  plaats,  dat  de  meening  van 
de  appellante,  als  zoude  een  bij  een  erkend  bureau  geclasseerd 
schip  vrij  zijn  van  het  onderzoek  der  ambtenaren  van  de 
scheepvaartinspectie,  onjuist  is  —  hetgeen  hij  door  aanhaling 
van  verschillende  wetsartikelen  nader  toelicht  —  en  in  de 
derde  plaats,  dat  hij  een  onderzoek  verlangde,  omdat  hij  liet 
onderzoek,  vanwege  het  onderzoekingsbureau  gehouden,  niet 
heeft  kunnen  bij  wonen; 

Gelezen  een  afschrift  van  een  schrijven,  door  de  adjuuct- 
inspecteur  G.  J.  Lap,  in  zijn  brief  van  18  Maart  1913  aan 
den  appellant  gericht,  aangehaald,  op  27  December  1912 
door  den  inspecteur  voor  de  scheepvaart,  H.  Sluiter,  te  Am¬ 
sterdam,  gericht  tot  de  appellante,  houdende,  dat  de  beide 
schepen  in  aanbouw  met  namen  Boe  ton  en  Bat  jan,  alvorens 
een  certificaat  van  deugdelijkheid  zou  kunnen  worden  ver¬ 
leend,  bij  aankomst  in  Nederland  zouden  moeten  worden 
drooggezet,  de  waterdichte  afdeelingen  beproefd  en  de  stoom- 
toestellen  nagezien  zouden  moeten  worden;  dat  hij  op  grond 
van  de  omstandigheid,  dat  de  appellante  dit  niet  bleek  te 
weten,  met  opzicht  tot  het  onderzoek  der  Boeton  eene  te  ge- 
moetkomende  houding  had  aangenomen  en  zijn  eischen  ver¬ 
zacht  had,  doch  voorts  zich  zijne  vrijheid  van  handelen  ten 
opzichte  van  het  stoomschip  Bat  jan  voorbehield  ; 

Gehoord  den  directeur  der  appelleerende  vennootschap,  T. 
B.  A.  Jonckheer,  mededeelende,  dat,  ware  het  niet  dringend 
noodig  geweest  de  Boeton  spoedig  in  de  vaart  te  hebben,  hij 
reeds  vroeger  onze  beslissing  zoude  hebben  ingeroepen  in  het 
verschil  van  opvatting,  bestaande  tussclien  hem  en  de  ambte¬ 
naren  der  scheepvaartinspectie; 

dat  een  onderzoek,  als  door  de  ambtenaren  der  scheepvaart¬ 
inspectie  thans  verlangd,  geheel  nutteloos  is; 
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dat  den  ambtenaren  der  onderzoekingsbureau’s,  die  groote 
ervaring  bezitten  en  herhaaldelijk  het  schip  in  zijn  verschip 
lende  tijdperken  van  wording  kunnen  zien,  de  bevoegdheid . 
tot  beoordeeling  van  dat  schip  moet  worden  toegekend,  maar 
dat.  aangezien  de  ambtenaren  der  scheepvaartinspectie  liet 
schip  eerst  zien,  wanneer  het  kant  en  klaar  is,  en  aan  hun 
onderzoek  niet  veel  tijd  kunnen  besteden,  zij  uit  den  aard  der 
zaak  slechts  opervlakkig  kunnen  waarnemen  en  kunnen  oor- 
deelen  en  zoodanig  onderzoek  een  wassen  neus  wordt; 

dat,  wanneer  de  ambtenaren  der  scheepvaartinspectie  naar 
een  buitenlandsche  werf  gaan  om  een  schip  op  te  nemen,  ten 
einde  vertraging  bij  komst  in  Nederland  te  vermijden,  zij 
hunne  reiskosten  van  de  eigenaren  der  schepen  vergoed 
krijgen,  maar  liet  onderzoek  voor  die  eigenaren  desniettemin 
geeuerlei  waarde  heeft,  omdat  de  onmogelijkheid  bestaat  om 
alles  na  te  zien ; 

dat  den  expert  Kruk.  toen  deze  zich  te  West  Hartlepool 
bevond  om  een  stoomschip  der  Maatschappij  , ,Bothnia”  op 
te  nemen,  verzocht  werd  ook  de  werktuigen  der  Brit  jan  op  te 
nemen,  doch  deze  zulks  heeft  geweigerd; 

Gehoord  de  heeren  Lap  en  Kruk,  welke  het  standpunt,  door 
de  appellante  ingenomen,  bestreden,  en  den  heer  S.  G.  Yis- 
ker,  ingenieur  der  Stoomvaart  Maatschappij  ,,  Nederland  ”, 
betoogende,  dat  de  expert  Kruk  als  technicus  veroordeeld 
heeft,  wat  hij  als  ambtenaar  heeft  te  verrichten,  en  de  be¬ 
strijding  van  die  opvatting  door  den  heer  Kruk; 

Gehoord  den  adjunct-inspecteur  voor  de  scheepvaart.  G.  T. 
Lap.  op  onze  dienaangaande  gestelde  vragen  antwoordende, 
dat  de  hoofdinspecteur  voor  de  scheepvaart  toegestaan  heeft, 
dat  bij  bouw  van  schepen  in  het  buitenland  de  opname,  die 
aan  de  uitreiking  van  het  certificaat  van  deugdelijkheid 
pleegt  vooraf  te  gaan,  in  het  buitenland  geschiede,  indien 
daarvoor  een  ambtenaar  beschikbaar  is  en  de  eigenaar  reis-  en 
verblijfkosten  van  dien  ambtenaar  vergoedt  naar  een  door 
den  hoofdinspecteur  opgemaakt  tarief,  doch  dat  hij  niet  weet, 
of  dat  besluit  ter  kennis  van  belanghebbenden  is  gebracht, 
en  dezen  een  onderzoek  in  het  buitenland  niet  kunnen  eischen ; 

Geraadpleegd  de  leden  van  den  Ka  ad  voor  de  Scheepvaart 
W.  AU  irol  en  K.  Posthumus  Meyjes; 

Overwegende,  dat  in  de  eerste  plaats  behoort  te  worden 
onderzocht  of  liet  ingesteld  beroep  ontvankelijk  is  té  achten; 

Overwegende,  dat  èn  in  den  brief  van  den  adjunct-inspec¬ 
teur  G.  -T.  Lap  èn  in  dien  van  den  expert  A.  Kruk  wordt 
medegedeeld,  dat  gezegde  ambtenaren  van  de  onderstelling 
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uitgaan  —  blijkbaar  was  lum  nog*  niet  bekend  de  aanvrage 
door  appellante  tot  den  hoofdinspecteur  voor  de  scheepvaart 
op  8  Maart  1918  gericht  — ,  dat  een  certificaat  van  deugde¬ 
lijkheid- voor  de  Bat  jan  verlangd  wordt  en  de  werkzaamheden 
worden  opgegeven,  die  dienen  te  geschieden  met  liet  oog 
daarop,  zoodat  de  inhoud  van  deze  brieven  is  te  verstaan  — 
gelijk  de  appellante  deed  — ,  dat  door  de  ambtenaren  der 
scheepvaartinspectie,  vertegenwoordigende  het  hoofd  van  den 
dienst,  voorschriften  worden  gegeven,  opdat  zij  een  onder¬ 
zoek  kunnen  instellen,  van  de  uitkomsten  waarvan  de  afgifte 
van  het  certificaat  van  deugdelijkheid  afhankelijk  zal  zijn 
en  een  beroep  tegen  zoodanige  voorschriften  steun  vindt  in 
de  wet; 

Overwegende,  dat  de  appellante  bewezen  heeft  belang  te 
hebben  bij  het  ingesteld  beroep  en  dit  mitsdien  ontvankelijk 
is  te  achten; 

Overwegende,  dat  de  uitlegging,  welke  door  de  ambtenaren 
der  scheepvaartinspectie  in  het  onderwerpelijk  geval  van  de 
door  hen  aangehaalde  bepalingen  van  Schepenwet  en  Ko¬ 
ninklijk  besluit  gegeven  wordt,  ons  voorkomt  juist  te  zijn; 

Overwegende,  dat  art.  8  van  het  Koninklijk  besluit  van  22 
September  1909  n°.  815,  bepaalt,  dat  voor  een  schip,  dat  staat 
onder  het  toezicht  van  een  der  door  de  Koningin  erkende  par¬ 
ticuliere  onderzoekingsbureau’s,  van  Harentwege  een  certifi¬ 
caat  van  deugdelijkheid  zal  worden  uitgereikt,  tenzij  aan  de 
ambtenaren  der  scheepvaartinspectie  bij  onderzoek  blijkt,  dat 
het  certificaat  van  het  particuliere  onderzoekingsbureau  ten 
onrechte  werd  toegekend; 

Overwegende,  dat  hieruit  volgt,  dat  de  ambtenaren  der 
scheepvaartinspectie  bevoegd  zijn  de  afgifte  van  een  certifi¬ 
caat  van  zeewaardigheid  afhankelijk  te  stellen  van  de  uit¬ 
komst  van  een  onderzoek  naar  de  deugdelijkheid  van  het 
schip,  ook  al  staat  die  deugdelijkheid  voor  een  particulier 
onderzoekingsbureau  vast ; 

Overwegende,  dat  de  ambtenaren  der  scheepvaartinspectie, 
zoodanig  onderzoek  instellende,  handelen  volgens  de  bedoe¬ 
ling  des  wetgevers; 

Overwegende,  dat  reeds  de  Staatscommissie,  ingesteld  bij 
Koninklijk  besluit  van  24  Augustus  1906  n°.  80,  tot  voorbe¬ 
reiding  van  wettelijke  maatregelen  ter  voorkoming  van 
scheepsrampen,  in  haar  verslag  op  8  Maart  1907  aan  de  Ko¬ 
ningin  aangeboden,  en  in  de  memorie  van  toelichting  tot 
het  daarbij  aangeboden  voorontwerp,  gewezen  heeft  op  de 
wenschelijkheid,  om  nevens  het  toezicht  der  classificatie- 
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hureaiTs  een  rijkstoezicbt  in  liet  leven  ie  roepen  en  liet  de 
taak  der  ambtenaren  van  de  scheepvaartinspectie  heeft  ge¬ 
noemd  ie  beoordeelen  of  liet  certificaat  van  liet  particuliere 
bureau  te  recht  was  afgegeven,  doch  door  haar  tevens  werd 
voorgesteld  de  volgende  bepaling  in  de  wet  op  te  nemen 
(art.  7,  4)  : 

„W  ordt  een  schip,  dat  bestemd  is  om  onder  Kederlandsche 
vlag  te  varen,  in  het  buitenland  gebouwd  of  aangekocht,  dan 
is  de  eigenaar  verplicht  tijdig  een  certificaat  van  deugdelijk¬ 
heid  voor  dat  schip  aan  te  vragen,  onder  overlegging  van  een 
afschrift  van  een  nog  geldig  certificaat  van  zeewaardigheid, 
afgegeven  door  een  der  door  ons  erkende  particuliere  onder¬ 
zoek  ingsburea u’s,  waarop  door  onzen  Minister  kosteloos  in 
twee  exemplaren  een  certificaat  van  deugdelijkheid  wordt 
afgegeven,  hetwelk  voor  denzelfden  termijn,  als  waarvoor  het 
certificaat  van  liet  particuliere  onderzoekingsbureau  geldt.”  ; 

Overwegende,  dat  Minister  Veegens  de  meening  der  Staats¬ 
commissie  betreffende  de  verhouding  tusschen  onderzoekings- 
bureau’s  en  staatstoezicht  deelende  (Memorie  van  Toelichting 
met  Bijlagen  Handelingen  Tweede  Kamer,  173,  3,  1907 — 
1908)  geene  bijzondere  bepalingen  voor  in  het  buitenland  ge¬ 
bouwde  schepen  noodig  achtte,  daar  het  aan  den  hoofd¬ 
inspecteur  toegekend  recht  van  het  verleenen  van  dispensatie 
het  mogelijk  maakte  zoodanige  schepen  zonder  certificaat  van 
zeewaardigheid  eene  reis  te  doen  ondernemen,  indien  daar¬ 
voor  aanleiding  bestond; 

Overwegende,  dat  bij  de  behandeling  der  Schepenwet  in  de 
Tweede  Kamer  en  in  de  Eerste  Kamer  der  Staten-Generaal 
het  niet  aan  bestrijders  van  het  door  de  Staatscommissie  aan¬ 
gegeven  en  door  den  Minister  aanvaarde  beginsel  heeft  ont¬ 
broken,  maar  dit  nochtans  in  de  wet  is  gehandhaafd; 

Overwegende,  dat,  wanneer  aan  de  ambtenaren,  belast  met 
liet  rijkstoezicht  op  de  scheepvaart,  de  bevoegdheid  moet  wor¬ 
den  toegekend  een  nieuwgebouwd  schip,  voorzien  van  een 
bewijs  van  classificatie  door  een  erkend  onderzoekingsbureau, 
aan  een  onderzoek  te  onderwerpen  alvorens  daarvoor  een  cer¬ 
tificaat  van  zeewaardigheid  wordt  verleend,  de  in  het  onder- 
werpelijk  geval  gegeven  voorschriften,  te  weten: 

dat  cylinders,  schuifkasten  en  pompen  voor  inwendig 
onderzoek  zullen  worden  geopend  en  de  schuiven  uitgenomen; 
dat  alle  assen,  uitgezonderd  de  schroefas,  voor  onderzoek  zul¬ 
len  worden  gereed  gemaakt; 

dat  de  werktuigen  onder  stoom  zullen  worden  beproefd; 

dat  de  waterdichte  afdeelingen  op  waterdichtheid  zullen 
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worden  beproefd  en  de  schotten  zullen  worden  geperst  of 
gespoten ; 

dat  de  waterdichte  deuren  zullen  worden  beproefd; 

dat  de  sloepen  te  water  zullen  worden  gebracht  en  zullen 
worden  bemand  met  liet  voorgeschreven  aantal  personen; 

dat  de  liandlensleiding  zal  worden  beproefd; 

dat  het  schip  zal  worden  voorzien  van  den  voorgeschreven 
inventaris; 

niet  onrechtmatig  zijn  te  noemen,  vermits  bij  Koninklijk 
besluit  van  22  September  1909,  Staatsblad  n°.  315,  aan  de 
ambtenaren  van  de  scheepvaartinspectie  het  toezicht  ten  aan¬ 
zien  der  genoemde  zaken  in  het  bijzonder  is  opgedragen;  . 

Overwegende,  dat  op  grond  van  het  hiervoren  overwogene 
die  voorschriften  der  ambtenaren  der  scheepvaartinspectie 
dan  ook  behooren  te  worden  gehandhaafd  en  het  daartegen 
ingesteld  beroep  behoort  te  worden  verworpen; 

Gezien  art.  18  der  Schepenwet,  de  artt.  1  en  2  van  liet 
Koninklijk  besluit  van  5  October  1909,  Staatsblad  n°.  333,  en 
het  Koninklijk  hseluit  van  22  September  1909,  Staatsblad 
n°.  315,  behelzende  den  algemeenen  maatregel  van  bestuur, 
als  bedoeld  in  de  artt.  5,  9  en  17  der  Schepenwet; 

uitspraak  doende  in  beroep 

verklaren  het  beroep  op  20  Maart  1913,  ingesteld  door  de 
naamlooze  vennootschap:  Stoomvaart  Maatschappij  „Neder¬ 
land”  tegen  de  voorschriften  door  den  adjunct-inspecteur 
voor  de  scheepvaart  te  Amsterdam,  G.  J.  Lap,  en  den  expert 
bij  de  scheepvaartinspectie  te  Aiiisterdam,  A.  Kruk,  op  18 
Ma  art  1913  gegeven,  ontvankelijk,  verwerpen  dat  echter  en 
handhaven  de  voorschriften,  waarvan  beroep. 

Aldus  gedaan  en  in  het  openbaar  uitgesproken  te  Amster-  ’ 
dam  in  de  zittingzaal  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart  door 
ons,  mr.  Th.  B.  Pleyte,  voorzitter  van  den  Kaad  voor  de 
Scheepvaart,  in  tegenwoordigheid  van  \s  raads  secretaris, 
mr.  Richard  Janssen,  op  Woensdag  26  Maart  1913. 

( get.)  Th.  B.  Pleyte. 

.,  Richard  Janssen. 

Yoor  eensluidend  afschrift: 

»  Richard  Janssen, 

Secretaris. 
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Bij  voegsel  tot  de  N ederlandsche  Staatscourant  van 
Dinsdag  5  Augustus  1913,  n°.  181. 


UITSPRAAK  in  beroep  van  den  voorzitter  van  den 
Raad  voor  de  Scheep  vaart  te  Amsterdam,  naar  aan¬ 
leiding  van  liet  verzoek  van  Klaas  Salomons,  schip¬ 
per  van  liet  gaffelschoenerschip  C'ito. 

Wij,  voorzitter  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart  te 
Amsterdam ; 

Gelezen  het  verzoekschrift  van  Klaas  Salomons  Jacobs- 
zoon,  wonende  te  Gasselternijveen,  schipper  van  het  gaffel¬ 
schoenerschip  Cito,  liggende  met  zijn  gezegd  schip  te  Kam¬ 
pen,  gedagteekend  23  Juli  1913,  op  dienzelfden  dag  des  voor¬ 
in  iddags  te  11.30  ontvangen  ter  secretarie  van  den  Raad  voor 
de  Scheepvaart  te  Amsterdam,  houdende,  dat  hij  komt  in 
beroep  van  eene  beslissing  van  den  adjunct-inspecteur  voor 
de  scheepvaart  in  het  lilde  district  van  21  Juli  1913,  waarbij 
gezegd  schip  wegens  overlading  is  aangehouden; 

Gelet  op  onze  beschikking  van  23  Juli  1913,  waarbij  is 
bepaald,  dat  liet  door  K.  Salomons,  voornoemd,  ingestelde 
beroep  door  ons  zal  worden  behandeld  te  Kampen  aan  scheeps¬ 
boord  op  Donderdag  24  Juli  1913,  des  v.m.  te  10  uur,  en 
waarbij  de  leden  van  den  raad  L.  Roosenburg  en  G.  H. 
Bakker  worden  aangewezen  om  bij  de  behandeling  van  het 
beroep  door  ons  te  worden  geraadpleegd ; 

Gehoord  \s  raads  plaatsvervangend  secretaris  mr.  C.  Henny, 
mededeel  en  de,  dat  van  dag  en  uur  der  behandeling  van  het 
beroep  op  de  wijze,  als  bij  de  wet  bepaald,  is  kennis  gegeven 
aan  den  appellant,  aan  den  adjunct-inspecteur  voor  de  scheep¬ 
vaart  in  het  lilde  district,  aan  den  hoofdinspecteur  voor  de 
scheepvaart  en  aan  de  bij  onze  voormelde  beschikking  aan¬ 
gewezen  leden  van  den  raad ; 

Gezien  de  bescheiden  door  den  appellant  op  onze  vordering 
overgelegd,  te  weten: 

1.  meetbrief,  afgegeven  door  den  scheepsmeter  te  Hooge- 
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zand  in  September  1910,  ten  bewijze,  dat  liet  gaffelschoener- 
scliip  Cito  heeft  eene  lengte  van  29,65  M.,  bij  eene  breedte 
van  6.06  M.  en  eene  holte  van  2,21  M.,  en  dat  de  bruto- 
inlioud  bedraagt  134,05  E.T.  en  de  netto-inhoud  105,67  R . T . ; 

2.  certificaat  voor  de  binnenvaart,  gedagteekend  1910, 
ten  bewijze,  dat  het  gezegde  schip  Cito  bij  eene  inzinking 
van  1,52  M.  —  als  wanneer  het  dek  te  water  ligt  —  een  laad¬ 
vermogen  heeft  van  232,784  ton,  terwijl  bij  eene  uitwate¬ 
ring  van  21  c.M.  minder  het  laadvermogen  bedraagt 
197,700  E.T. ; 

3.  certificaat  van  uitwatering,  gedagteekend  1  October 
1910,  ten  bewijze,  dat  de  uitwatering  van  het  gezegde  schoe- 
nerschip  Cito  behoort  te  zijn  in  zout  water  ten  minste  28  c.M., 
gerekend  van  af  de  deklijn  —  dat  is  na  aftrek  van  3  c.M., 
waarop  is  geschat  de  dikte  van  het  dek  —  25  c.M.,  te  rekenen 
van  af  dat  dek,  en  dat  de  uitwatering  in  zoet  water  moet 
bedragen  ten  minste  4  c.M.  minder,  dat  is  21  c.M.  ; 

4.  een  bewijs  van  Massificatie  van  het  schoenersehip 
Cito,  ten  bewijze,  dat  het  schip  is  geklasseerd  bij  het  Bureau 
Veritas  als  I  3/3  P.  1.  1. ; 

5.  een  bewijs  van  deugdelijkheid,  af  gegeven  door  den 
hoofdinspecteur  voor  de  scheepvaart  op  15  October  1910, 
geldig  tot  1  October  1914,  waarop  is  aangeteekend,  dat  liet 
schip  geschikt  is  voor  de  vaart: 

а.  over  de  Wadden,  door  het  Kaiser  Wilhelmkanaal  tot 
Kiel ; 

l).  over  de  Wadden,  door  het  Kaiser  Wilhelmkanaal  naar 
de  Sont  en  de  beide  Belten ; 

c.  op  de  Oostzee  tot  de  lijn  Gottenborg — F redrikshavn 
en  de  vastelandskusten  van  de  Noordzee  tussclien  Galais  en 
het  Aggerkanaal ; 

d.  op  de  Noord-  en  Oostzee; 

e.  op  de  Oostzee,  de  Noordzee  en  liet  Kanaal ; 

5.  de  Charterpartij ,  gedagteekend  4  Juli  1913,  afge¬ 
sloten  door  bemiddeling  van  den  makelaar  P.  M.  Diederik 
te  Amsterdam,  ten  bewijze,  dat  het  gezegde  schoenersehip 
Cito  is  bevracht  voor  de  reis  van  Mühlheim  aan  den  Rijn 
naar  Bergen  in  Noorwegen  tot  liet  vervoer  van  telegraaf¬ 
kabels,  wegende  ongeveer  191  ton  ; 

б.  een  cognossement,  door  den  schipper  geteekend, 
houdende,  dat  hij  te  Mühlheim  aan  den  Rijn  ten  vervoer 
naar  Bergen  in  Noorwegen  heeft  aangenomen  een  electrischen 
kabel,  lang  45  000  M.,  zwaar  ongeveer  162  000  K.G.,  een 
electrischen  kabel,  lang  15  000  M.,  zwaar  ongeveer  28  500 
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K.G.,  bedragende  liet  geheele  gewicht  der  lading  alzoo 
190,5  K.G.  tón,  waarop  is  aangeteekend,  dat  de  schipper  voor 
liet  ingeuomen  gewicht  geen  aansprakelijkheid  aanvaardt; 

Gehoord  op  Donderdag  24  Juli  1913,  op  plaats  en  uur  als 
bij  onze  beschikking  van  23  Juli  1913  bepaald,  in  tegen¬ 
woordigheid  der  door  ons  aangewezen  leden  van  den  raad, 
’s  raads  plaatsvervangend  secretaris,  den  adjunet-inspeeteur 
voor  de  scheepvaart  in  het  lilde  district  T.  L.  Mellema,  den 
persoon,  die  op  afvrage  zegt  te  zijn  Klaas  Salomons  Jacobs- 
zoon,  oud  33  jaar,  van  beroep  schipper,  in  het  bezit  van 
dienstdiploma  als  schipper  voor  de  kleine  vaart,  wettelijk 
woonplaats  hebbende  te  Gasselternijveen,  doch  verblijvende 
aan  boord  van  het  schoenerschip  Cito,  voerende  de  Neder- 
landsche  vlag,  onderscheidingssein  N.  K.  F.  M.,  te  kennen 
gevende: 

c1 

dat  zijn  schip,  liggende  te  Zwolle,  door  tusschenkomst  van 
den  makelaar  P.  M.  Diederik,  te  Amsterdam,  in  Juli  1913  is 
bevracht  voor  eene  reis  van  Mühlheim  aan  den  Pijn  naar 
Bergen  in  Noorwegen,  ten  einde  te  vervoeren  kabels  voor 
electrische  geleidingen  tot  een  gewicht  van  ongeveer  190  K.G. 
ton,  te  Mühlheim  aan  den  Pijn  in  ontvangst  te  nemen  bij 
de  Aktiën  Gesellschaft  Feiten  &  Guillaume; 

dat  den  ldden  Juli  1913  met  de  belading  van  liet  schip  is 
begonnen,  welke  den  löden  Juli  was  afgeloopen  en  hij  toen 
bemerkte,  dat  het  zoetwatermerk  onder  water  lag',  waarop  hij 
de  aandacht  van  den  aflader  heeft  gevestigd,  dezen  tevens 
wijzende  op  de  moeilijkheden,  welke  dientengevolge  hem  in 
den  weg  zouden  kunnen  worden  gelegd  ; 

dat  hem  ten  bescheid  gegeven  werd,  dat,  omdat  de  Cito 
ecnige  dagen  op  zich  had  laten  wachten,  de  kabels,  die  op 
open  spoorwagens  waren  geladen,  door  de  zware  regens  der 
laatste  dagen  nat  waren  geworden  en  belangrijk  zwaarder 
moesten  zijn  geworden  dan  hun  werkelijk  gewicht  bedroeg, 
dat  inderdaad  niet  meer  was  dan  ruim  190  ton,  doch  dat  het 
water,  door  den  kabelwand  en  de  isolatiestof  opgenomen, 
gaandeweg  wel  zou  verdampen  en  het  schip  dan  zou  rijzen; 

dat  hij,  in  de  verwachting,  dat  het  schip  gaandeweg  zou 
rijzen,  van  Mühlheim  is  vertrokken;  dat  de  Cito  op  21  Juli 
ie  Kampen  door  den  adjunet-inspeeteur  voor  de  scheepvaart 
T.  L.  Mellema  is  aangehouden  ; 

dat  hij  zich  eerst  telephonisch  door  bemiddeling  van  ge¬ 
zegden  adjunet-inspeeteur  voor  de  scheepvaart  om  dispen¬ 
satie  heeft  gewend  van  liet  voorschrift  van  artikel  4,  ƒ,  der 
Schepenwet  tot  den  hoofdinspecteur  voor  de  scheepvaart, 
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doch  deze  niet  heeft  bekomen,  ook  niet  na  persoonlijke  tele- 
phonische  aanvrage  en  dat  hij  vordert,  dat  wij  zullen  ontvan¬ 
gen  zijn  beroep  en  hem  alsnog  zullen  vergunnen  de  reis  te 
volbrengen,  waarvoor  hij  zich  krachtens  overeenkomst  heeft 
verbonden,  welke  vordering  hij  doet  steunen: 

1.  op  zijne  verwachting,  dat  hét  schip  door  uitwaseming 
der  kabels  gaandeweg  zal  rijzen; 

2.  op  de  omstandigheid,  dat  hij  als  bevaren  zeeman  in 
het  heerschende  jaargetijde  in  het  ondernemen  der  reis  noch 
voor  de  opvarenden,  noch  voor  liet  schip  eenig  gevaar  ziet ; 

3.  in  de  omstandigheid,  dat  hij  in  liet  slechte  jaargetijde 
met  tot  aan  liet  uitwateringsmerk  beladen  schip  de  Noordzee 
mag  bevaren,  mitsdien  ook  naar  Bergen  mag  varen  en  er  dus 
geen  beletsel  kan  bestaan,  stelt  men  zich  op  het  standpunt 
der  uitwateringseommissie,  hem  toe  te  staan  in  het  midden 
van  den  zomer  met  enkele  duimen  te  weinig  uitwatering  zee 
te  kiezen  ; 

Gehoord  den  adjunct-inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  liet 
lilde  district  T.  L.  Mellema,  betoogende  in  hoofdzaak: 

1.  dat  hij  de  verwachting  des  schippers  niet  deelt,  dat 
door  uitwaseming  der  vochtdeelen,  die  het  omhulsel  der 
kabels  wellicht  bevatten,  het  schip  belangrijk  zal  rijzen;  dat 
bij  meting  blijkt,  dat  het  schip  slechts  18  c.M.  uitwatering 
heeft  en  liet  zeer  de  vraag  is,  of  het  in  zout  water  evenveel 
zal  rijzen,  als  wanneer  het  21  c.M.  uitwatering  had,  zoodat 
vermoed  mag  worden  dat  liet  schip  in  zeewater  meer  dan 
3  c.M.  te  weinig  uitwatering*  zal  hebben,  dat  alsdan  de  boot, 
die  thans  te  water  ligt,  aan  boord  wordt  genomen  en  de 
inzinking  van  liet  schip  vermeerdert  ; 

dat  liet  schip  blijkens  Massificatie  door  het  Bureau  Yeritas 
is  geklasseerd  onder  de  klasse  P,  dat  is  Petit  Cabotage  (Small 
Ooasting  Tra  de),  waaronder  begrepen  zijn  volgens  §  1,  4°., 
van  artikel  3  der  regels  van  Bureau  Yeritas:  ,,Yesseis  of 
relatively  small  tonnage  trading  between  ports  of  no  great 
distanee  frorn  eaeh  other’5  en  bij  den  bouw  niet  bestemd  is 
voor  reizen  als  van  het  Ylie  naar  Bergen; 

Gehoord  den  appellant  en  den  geïntimeerde  ter  nadere  toe¬ 
lichting  hunner  stellingen  en  ter  weerlegging  van  die  der 
wederpartij  ; 

Gezien,  nadat  op  onzen  last  het  kistluik  door  de  ambte¬ 
naren  der  in-  en  uitgaande  rechten  te  Kampen  was  ont¬ 
zegeld,  den  toestand,  waarin  zich  de  lading  bevindt; 

Gemeten  de  uitwatering  van  liet  schip  en  ons  overtuigd 
hebbende,  dat  het  water,  waarin  het  is  liggende,  is  zoet 
water ; 
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Geraadpleegd  de  leden  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart 
L.  Roosenburg  en  G.  H.  Rakker; 

Overwegende,  dat  ons  door  persoonlijk  onderzoek  is  ge¬ 
bleken  dat  liet  gaffelschoenerschip  Cito,  voerende  de  Neder- 
landsche  vlag,  onderscheidingssein  X.  K.  F.  M.,  als  schip- 
per  bevaren  door  den  eigenaar,  thans  appellant,  thans  is 
liggende  in  zoet  water  in  de  rivier  de  IJssel  voor  de  stad 
Kampen,  dat  het  schip  over  geen  van  beide  zijden  slagzij  de 
heeft  en  dat  aan  beide  zijden  het  zoetwater-nitwaterings- 
merk  ruim  3  c.M.  onder  water  is  gelegen ; 

Overwegende,  dat  het  schip  bestemd  is  voor  eene  reis  naar 
Bergen  in  Noorwegen  en  tot  vervoer  derwaarts  van  kabels 
voor  electrische  geleidingen ; 

Overwegende,  dat  de  bewering,  als  zouden  die  kabels,  ge¬ 
huld  in  isolatiestof  en  geteerd,  zooveel  waterdeelen  bevatten, 
dat  na  verdamping  daarvan  het  schip  drie  tot  vier  centi¬ 
meter  zon  rijzen,  van  redelijken  grond  ontbloot  voorkomt; 

Overwegende,  dat  daarentegen,  wanneer  de  zwaarden 
worden  opgehaald,  die  bij  onze  bezichtiging  op  den  rivier¬ 
bodem  steunden,  en  de  boot  aan  dek  wordt  gezet,  het  schip 
verwacht  moet  worden  nog  dieper  te  gaan  liggen  en  in  zout 
water  gekomen  belangrijk  dieper  te  zullen  liggen  dan  uit 
een  oogpunt  van  veiligheid  voor  de  opvarenden  en  het  schip 
oorbaar  moet  worden  geacht; 

( )verwegende,  dat  volgens  de  klassif  icatiemerken  van  het 
schip  dit  is  gebouwd  voor  de  kleine  kustvaart  en  niet  is 
berekend  op  reizen,  als  de  schipper  daarmede  thans  verlangt 
te  ondernemen ; 

Overwegende,  dat  de  adjunct-inspecteur  voor  de  scheep¬ 
vaart  in  het  lilde  district  T.  L.  Mellema  te  recht  het  schip 
heeft  aangehouden  en  de  hoofdinspecteur  voor  de  scheep¬ 
vaart  te  recht  geweigerd  heeft  dispensatie  te  verleenen  van 
artikel  4,  ƒ,  der  Schepenwet;  . 

Gezien  art.  4,  ƒ,  artt.  15,  1T,  18,  21,  22  der  Schepenwet, 
art.  49,  lid  2,  van  het  K.  B.  van  22  September  1909,  Sthl. 
n°.  315,  en  de  artt.  1  en  2  van  het  K.  B.  van  5  Octoher  1909, 
Stbl.  333; 

Uitspraak  doende  in  beroep: 

verwerpen  het  beroep  door  Klaas  Salomons  Jacobszoon, 
wonende  te  Gasselternijveen,  op  23  Juli  1913  ingesteld  tegen 
de  aanhouding  te  Kampen  van  dat  schip  op  21  Juli  1913 
door  den  adjunct-inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  het  lilde 
district. 


5 


.3 


UITSPRAKEN  IN  BEROEP. 


Aldus  gedaan  en  in  liet  openbaar  uitgesproken  te  Kampen 
in  de  Buiten  Sociëteit  door  ons,  mr.  Th.  B.  Pleyte,  voor¬ 
zitter  van  den  Kaad  voor  de  Scheepvaart,  in  tegenwoordig¬ 
heid  van  de  door  ons  geraadpleegde  leden,  den  adjunct- 
inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  het  lilde  district,  den 
appellant  en  ’s  raads  plaatsvervangend  secretaris  mr.  C. 
Henny,  op  Donderdag  24  Juli  1913.  des  namiddags  12.30 
uur. 


(pet.)  Th.  B.  Plette. 

,,  C.  Henny. 

Voor  eensluidend  afschrift, 

Kichard  Janssen. 

Secretaris . 
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Bij  voegsel  tot  de  Nederlandsche  Staatscourant  vin 
Woensdag  ‘-24  September  1913,  n°.  223. 


N°.  4. 

•*' 


UITSPRAAK  van  den  voorzitter  van  den  Raad 
voor  de  Scheepvaart  betreffende  het  beroep  van 
de  naamlooze  vennootschap  Stoomvaart  Maat¬ 
schappij  ,, Oostzee”  ten  aanzien  van  een  voor¬ 
schrift  gegeven  met  betrekking  tot  het  stoomschip 
Britsum. 

Wij ,  voorzitter  van  den  Raad  voor  de  Scheepvaart  te 
Amsterdam, 

Gezien  liet  schrijven  van  de  naamlooze  vennootschap 
Stoomvaart  Maatschappij  ,, Oostzee”  te  Amsterdam  op  9 
September  1913  aan  ons  gericht  ; 

Gehoord  den  adjunct-inspecteur  voor  de  scheepvaart  in  het 
Is  te  district  G.  J.  Lap,  den  expert  bij  de  .scheepvaart¬ 
inspectie  J.  C.  de  Roever,  N.  Vinke,  directeur  der  gemelde 
maatschappij  en  R.  Stoffens,  gezagvoerder  van  het  stoom¬ 
schip  Britsum; 

Geraadpleegd  de  lieeren  C.  L.  J.  Kotting  en  II.  Hiibert, 
respectievelijk  vast  lid  en  plaatsvervangend  vast  lid  van  den 
Raad  voor  de  Scheepvaart,  bij  onze  beschikking  van  9  Sep¬ 
tember  1913  aangewezen  als  de  leden  van  den  Raad  voor  de 
Scheepvaart,  bedoeld  bij  artikel  18  der  Schepenwet; 

Overwegende,  dat  genoemde  adjunct-inspecteur,  bij  af¬ 
wezigheid  van  den  inspecteur  in  het  Iste  district  dien  ambte¬ 
naar  vervangende,  aan  de  Stoomvaart  Maatschappij  „Oost¬ 
zee”,  voormeld,  als  eigenares  van  het  s.s.  Britsum  heeft 
voorgeschreven,  dat  de  bovenhrug  van  dit  schip,  welke  boven- 
brug  thans  is  beperkt  tot  het  dek  boven  het  stuurhuis  en  de 
kaartkamer,  naar  voren  en  met  vleugels  tot  aan  de  zijden 
van  het  schip  zal  worden  doorgetrokken; 

Overwegende,  dat  de  maatschappij  Oostzee  bij  bovenge- 
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meld  schrijven  bij  ons  van  dit  voorschrift  is  gekomen  in  be¬ 
roep  ; 

Overwegende,  dat  de  adjunct-inspecteur  de  noodzakelijk¬ 
heid  van  den  door  hem  voorgeschreven  maatregel  nader  heeft 
betoogd  op  grond  van  het  feit,  dat  op  de  Britsum,  wanneer 
deze  eene  deklading  heeft,  welke  dan  2  meter  boven  den  bak 
uitsteekt,  steeds  wordt  genavigeerd  van  de  bovenbrug  af, 
daar  de  gewone  brug  daartoe  te  laag  gelegen  is;  dat  nu,  door¬ 
dien  de  bovenbrug  niet  is  doorgetrokken  naar  de  zijden  van 
het  schip,  degeen,  die  de  navigatie  leidt,  niet  kan  zien  wat 
er  ter  zijde  van  liet  schip  geschiedt,  hetgeen  vooral  bij  het 
binnenvaren  van  nauwe  vaarwaters,  als  kanalen,  havens,  enz. 
noodzakelijk  is,  en  hij  evenmin  kan  waarnemen  of  de  zij  - 
lichten  behoorlijk  branden; 

Overwegende,  dat  de  Maatschappij  , , Oostzee”  bij  monde 
van  haren  genoemden  directeur  heeft  erkend,  dat  het  s.s. 
Britsum,  groot  2088  bruto  R.T.,  haar  in  eigendom  toebe¬ 
hoort;  dat  het  meermalen  eene  deklading  heeft,  welke  2 
meter  boven  den  bak  uitsteekt  ;  dat  in  dat  geval  steeds  wordt 
genavigeerd  van  de  bovenbrug ;  dat  hij  evenwel  opkomt  tegen 
liet  door  de  scheepvaartinspectie  gegeven  voorschrift,  zulks 
op  de  gronden: 

eerstens:  dat  de  inspectie  niet  gerechtigd  is  tot  liet  geven 
van  dergelijk  voorschrift,  omdat  de  Stoomvaart  Maatschappij 
,, Oostzee”  voor  het  s.s.  Britsum  in  het  bezit  is  van  een 
certificaat  van  deugdelijkheid  en  een  certificaat  voor  de 
houtvaart ; 

tweedens:  dat  de  door  de  inspectie  voorgeschreven  maat¬ 
regel  volmaakt  onnoodig  is,  wijl  de  navigatie  behoorlijk  van 
de  bovenbrug  kan  geschieden  en  het  geen  vereischte  is,  dat 
degeen,  die  het  commando  heeft,  langs  de  zijden  van  liet 
schip  kan  zien  ; 

Overwegende,  dat  de  gezagvoerder  van  de  Britsum  mede 
heeft  bevestigd,  dat  dit  stoomschip  meermalen  met  eene  dek¬ 
lading  als  voorschreven  vaart;  dat  in  dat  geval,  maar  ook 
menigmaal  zonder  dat  het  schip  zulk  eene  deklading  heeft, 
genavigeerd  wordt  van  de  bovenbrug;  dat  naar  zijn  oordeel 
steeds  voldoende  kan  worden  uitgekeken  van  de  bovenbrug; 
dat  degeen,  die  navigeert,  naar  voren  moet  zien  en  niet 
behoeft  te  kijken  aan  de  zijden  van  het  schip;  dat  het 
schijnsel  der  zijlichten  ook  van  de  bovenbrug  is  te  zien; 

Overwegende,  dat  bij  een  onderzoek  aan  boord  van  het  s.s. 
Britsum  door  ons  is  bevonden,  dat  de  benedenbrug  loopt  over 
de  gebeele  breedte  van  liet  schip;  dat  de  bovenbrug  echter 
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inderdaad  is  beperkt  tot  liet  dek  van  stuurhuis  en  kaarten- 
kanier;  dat  die  bovenbrug  zich  derhalve  niet  uitstrekt  tot  de 
zijden  van  het  schip  en  dat  men  van  die  bovenbrug  dan  ook 
niet  langs  <le  zijden  van  het  schip  kan  zien;  dat  op  de  boven¬ 
brug  zich  bevinden  stuurinrichting,  kompas  en  schuilkleed, 
maar  dat  de  telegraaf  zich  bevindt  op  de  gewone  brug;  dat 
men  met  een  behoorlijk  trapje,  voorzien  van  leuning,  de 
bovenbrug  van  de  benedenbrug  gemakkelijk  kan  bereiken; 

Overwegende,  dat  de  eerste  grond,  waarop  de  Stoomvaart 
Maatschappij  ,, Oostzee”  opkomt  tegen  het  door  de  inspectie 
gegeven  voorschrift,  niet  juist  is,  daar  toch,  al  heeft  een 
schip  een  certificaat  van  deugdelijkheid  en  een  certificaat 
voor  de  houtvaart,  de  scheepvaartinspectie  bevoegd  is  voor¬ 
schriften  te  geven,  welke  in  verband  met  de  bepalingen  der 
Schepenwet  en  de  daarop  steunende  Koninklijke  besluiten 
noodzakelijk  zijn  voor  de  veiligheid  en  de  zeewaardigheid 
van  het  schip ; 

Overwegende,  dat  echter  de  tweede  door  de  Stoomvaart 
Maatschappij  , , Oostzee”  aangevoerde  grond,  dat  n.1.  het 
voorschrift  niet  door  de  noodzakelijkheid  geboden  wordt,  ons 
juist  voorkomt; 

dat  wel  is  waar  kan  worden  toegegeven,  dat  de  door  de 
inspectie  gewenschte  uitbreiding  van  de  bovenbrug  eene  ver¬ 
betering  van  het  stoomschip  zou  zijn,  vooral  in  verband  met 
de  deklading,  maar  dat  elke  op  zich  zelf  wel  wenschelijke 
verbetering  niet  kan  leiden  tot  het  geven  van  een  verplichtend 
op  te  volgen  voorschrift; 

dat  nu  naar  ons  oordeel,  hetgeen  ook  door  de  practijk  wordt 
bevestigd,  de  zeewaardigheid  en  de  veiligheid  van  het  schip 
niet  in  gevaar  wordt  gebracht,  wanrieer  de  bovenbrug  niet 
wordt  vergroot  op  de  wijze  als  door  de  scheepvaartinspectie 
wordt  voorgeschreven,  terwijl  evenmin  de  bediening  van  het 
schip  door  den  tegenwoordigen  toestand  van  de  bovenbrug 
dermate  wordt  bemoeilijkt,  dat  het  voorschrift  gerechtvaar¬ 
digd  is  te  achten; 

dat  bet  immers  geen  bepaald  vereischte  is,  dat  de  geen,  die 
de  navigatie  van  een  schip  leidt,  langs  de  zijden  van  het 
schip  ziet,  zelfs  niet  in  nauwe  vaarwaters,  daar  hij  vooruit¬ 
ziende  moet  navigeeren  en  een  kijken  door  hem  langs  de 
zijden  van  het  schip  een  eventueel  ongeval  slechts  zal  kunnen 
constateeren ,  niet  voorkomen; 

dat  bovendien  een  ander  dan  degeen,  die  navigeert,  op  de 
benedenbrug  langs  de  zijden  van  liet  schip  kijkende,  indien 
zulks  al  eens  gewenscht  zou  wezen,  b.v.  bij  het  opnemen  van 
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een  loods,  zeer  gemakkelijk  zijne  bevinding  kan  mededeelen 
aan  dengeen,  die  navigeert,  daar  men  elkaar,  de  een  staande 
op  de  benedenbriig,  de  ander  op  de  bovenbrug,  zeer  goed  en 
duidelijk  kan  verstaan,  daargelaten  nog,  dat,  als  gezegd,  de 
bovenbrug  van  de  benedenbriig  en  omgekeerd  de  benedenbriig 
van  de  bovenbrug  in  een  oogenblik  te  bereiken  zijn; 

Overwegende  ten  aanzien  van  het  niet  zien  der  zijlichten 
van  liet  schip  door  hem,  die  op  de  bovenbrug  navigeert,  onge¬ 
acht  de  omstandigheid,  dat  bij  goed  ingerichte  lantaarns  een 
weerschijn  van  de  lichten  —  behoudens  bij  mist  —  ook  van 
de  bovenbrug  is  te  zien,  in  ieder  geval  degeen,  die  navigeert, 
zich  door  een  ander  telkens,  wanneer  hij  dit  verlangt,  van 
liet  branden  der  lichten  kan  overtuigen; 

Overwegende,  dat  wij  alleen  nog  willen  opmerken,  —  daar 
dit  punt,  hoewel  niet  aan  ons  oordeel  onderworpen,  bij  de 
mondelinge  behandeling  ter  sprake  is  gekomen  —  dat  het 
zeer  noodzakelijk  is,  dat  ingevolge  de  aanwijzing  van  de 
scheepvaartinspectie  de  telegraaf  op  de  bovenbrug  wordt 
aangebracht,  hebbende  trouwens  de  voornoemde  directeur 
der  Stoomvaart  Maatschappij  ,, Oostzee”  verklaard,  dat  zulks 
zal  gebeuren ; 

Overwegende,  dat  derhalve  het  door  de  scheepvaartin¬ 
spectie  gegeven  voorschrift,  nu  daarvan  de  noodzakelijkheid 
niet  is  gebleken,  niet  kan  worden  gehandhaafd ; 

Doen  te  niet  liet  voorschrift,  gegeven  door  de  scheepvaart¬ 
inspectie  in  het  Iste  district  aan  de  naamlooze  vennootschap 
,, Oostzee”,  tot  doortrekking  van  de  bovenbrug  naar  voren 
en  niet  vleugels  tot  aan  de  zijden  van  het  s.s.  Brit  mm. 

Aldus  gedaan  en  in  het  openbaar  uitgesproken  te  Amster¬ 
dam  in  de  zittingzaal  van  den  Daad  voor  de  Scheepvaart 
door  ons,  mr.  G.  Kirberger,  plaatsvervangend  voorzitter  van 
den  Daad  voor  de  Scheepvaart,  in  tegenwoordigheid  van 
’s  raads  secretaris  mr.  A.  J.  Cnoop  Koopmans,  op  Vrijdag 
12  September  1913. 

(get.)  G.  Kirberger. 

A.  J.  Cnoop  Koopmans. 

Voor  eensluidend  afschrift: 

A.  J.  Cnoop  Koopmans. 

Secreta  ris. 
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